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10iuetL Jie u lum . .. 

e daß der erste Nachkriegsneubau 
eines modernen elektrischen T?·ieb­
wagenzuges der Berliner S-Bahn 
das Herstellerwerk VEB Waggonbau 
Ammendorf verlassen hat und jetzt 
der praktischen Erprobung im Be­
trieb unterzogen wird? Damit wurde 
nach mehr als 20jähriger Unter­
brechung in Zusammenarbeit des 
Technischen Zentralamtes der Deut­
schen Reichsbahn und der volks­
eigenen Industrie ein neues Fahr­
zeug für den Berliner S-Bahnver­
kehr entwickelt. 

e daß an den Dampflokomotiven 
der Deutschen Bundesbahn die 
Gattungsschilder entfallen sind? Es 
werden lediglich noch das "DB"­
Symbol, die Betriebsnumme1· und 
die B eheimatung angebracht. 

• daß injolge von Budgetkürzungen 
in Osterreich die vorgesehene Elek­
trifizierung der Stredce St. Veit­
Knittelfeld- St. Michael auf un­
bestimmte Zeit zurückgestellt wer­
den mußte? 

• daß von diesem Jahre an nach 
Angaben des Industrieministe1·s 
Sedki die Vereinigte Arabische 
Republik bereits selber jährlich 
1200 Eisenbahnwagen produzieren 
wird? 

e daß bereits jetzt nmd 150 000 t 
Kohle altjährlich du1·ch die bisher 
elektr ifizier ten Stredcen der DR in 
de r Deutschen Demokratischen Repu­
blik eingespart werden? Durch die 
lautende Fortsetzung der Elektrifi­
zierungsarbeiten wird diese Summe 
noch beträchtlich erhöht werden. 
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DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHR I FT FtlR D EN M O D ELLEISENBAHNBAU 

Messeneuheiten besonderer Art 
Leipzig ist nicht nur ein großer Handelsplatz, Leipzig 
ist mehr. Das Interesse aller Menschen, die sich für 
technische Fortschritte interessieren, wird von dieser 
Messe in Anspruch genommen. Doch neben diese her­
kömmlichen Beziehungen sind in den Nachkriegs­
jahren neue, bedeutende Faktoren getreten. Analysieren 
wir sie kurz der Reihe nach : 
Bis dato also Neuheiten- und Musterschau plus Handels­
platz. Nach 1945 halte das Wiederaufleben der Leip­
ziger Messe eine noch tiefere Bedeutung als je zuvor, 
obwohl das ausschließlich deutsche Angebot gering und 
kärglich wie die allseilig vorherrschende Rationierung 
war. Aber in jenen Jahren des berechtigten Mißtrauens, 
das uns umgab, als viele resignierten, wurde die Leip­
ziget· Messe zu einem leuchtenden Fanal des Lebens­
und Aufbau\villens der Deutschen. Friedensproduktion 
war ein Stichwort. 
Die Spaltung Deutschlands als verhängnisvolles Resul­
tat westalliierten Vertragsbruchs zwang der Leipziger 
Messe e inen neuen Aspekt auf, den sie so lange bei­
behalten wird, wie es zwei deutsche Staaten gibt. Seit 
diesen Sommertagen des Jahres 1948, in denen die 
wirtschaftliche und politische Trennung vollzogen 
wurde, war die Messe viele Male Schauplatz gesamt­
deutscher Gespräche, Diskussionen und Arbeilerkonfe­
renzen, Leipzig machte sich zum Sprecher des Ver­
einigungswlllens der Deutschen. 
Die Konturen verhärteten sich. Die Bundesrepublik 
nahm mit Hilfe ausländischer Kredite und durch den 
Fleiß der Arbeiter mehr und mehr eine wirtschaftliche 
Vorrangstellung in Westeuropa ein. Sie wurde politisch, 
wirtschaftlich und militärisch in den Machtblock der 
NATO und ihrer Parallelabkommen einbezogen. Mehr 
als einmal drohte ein neuer Weltkrieg auszubrechen. 
Was tun? Die Leninsche These von der Koexistenz, 
vom friedlichen Nebeneinanderleben der beiden 
Systeme, erlangte höchste Aktualität. 
Rekapitulieren wir: Die Bedeutung der Leipziger 
Messe geht seit 1945 weit über den Rahmen einer 
großen Ausstellung mit ansehnlichen Vertragsab­
schlüssen hinaus. Sie zeigt der Welt die Leistungsfähig­
keit unserer Industrie und ist darüber hinaus ein fried­
licher Mittler in unserer spannungsreichen Zeit, ein 
Mittler für alle Stimmen der Vernunft. 
Doch damit nicht genug. Eine Reihe weiterer Probleme 
taucht auf, zu deren Klärung die Leipziger Messe bei­
tragen wird. In aller Munde ist der sowjetische Ent­
wurf eines Friedensvertrages für Deutschland. Dieses 
Vertragswerk enthält alle vernünftigen und nützlichen 
Gedanken und Vorschläge, die zur Lösung der deut­
sd1en Frage und damit auch zur Entspannung der Lage 
in Europa gemacht wurden und entwickelt sie zum 
Tell noch weiter. Nun gibt es zwar in der Bundesrepu­
blik Menschen, die den Vertragsentwurf ablehnen, ohne 
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ihn zu kennen, eben weil ihnen die ganze Richtung 
nidü paßt. Auch die Spitzen der Bundesrepublik sind 
gegen die Annahme dieses Vorschlages. Nichtsdesto­
weniger ist dieser Vertrag Gegenstand ernsthafter Er­
örterungen in Ost und West, weil er einen Ausweg dar­
stellt, der nicht in das Konzept der Bonner Innen- und 
Außenpolitik paßt. 
Es ist im Rahmen dieser Gedanken um den politischen 
Gehalt der Leipziger Messe nicht möglich, im einzelnen 
aut den Vertragsentwurf einzugehen. Deshalb knüpfen 
wir lediglich bei einem Berührungspunkt an, der sich 
für d ie Wiedervereinigung und für die Entspannung in 
Europa ergibt. Gemeint ist die Konföderation der 
deutschen Staaten als Ausgangspunkt friedlicher, ziel­
strebiger Annäherung bis zur Wiedervereinigung. Was 
bedeutet das'! 
Wir müssen davon ausgehen, daß die Wiedervereinigung 
bei Aufgabe der ökonomischen und politischen Struktur 
in einem der beiden Staaten, also durch Übertragen 
des einen auf das andere System nicht möglich ist. 
Andererseits aber gibt es ungeachtet dieser Verschie­
denartigkeiten eine Fülle gemeinsamer Interessen auf 
wirtschaftlichem, kulturellem und außenpolitischem 
Gebiet. 
Diese Gemeinsamkeiten können unschwer auch gemein­
sam wahrgenommen werden. Das Zentralkomitee der 
Sozialistischen Einheitspartei Deutschlands erweiterte 
ihren Vorschlag hinsichtlich der Bildung einer Kon­
föderation um einige interessante Details. Vorerst könne 
ein gesamtdeutscher Rat aus je 50 Abgeordneten beider 
Staaten gebildet werden. Dieses höchste Gremium der 
Konföderation, also des S taatenbundes, würde dann die 
Arbeit aufnehmen und aus seiner Mitte ein Vollzugs­
organ wählen, dem die Verwirklichung der Beschlüsse 
des gesamtdeutschen Rats obllegt. 
Das ist d ie eine Seite. In engem Zusammenhang damit 
steht die Herauslösung beider Staaten aus internatio­
nalen Militärbündnissen, der Abzug ausländischer 
Truppen und Auflösung ihrer Stützpunkte, sowie die 
Reduzie 1·ung der eigenen Streitkräfte und ihrer Aus­
rüstung. in der es keine Massenvernichtungswaffen 
geben darf. 

Das würde den neuralgischen Punkt Mitteleuropas zu 
einer neutralen atomwaffenfreien Zone machen, die 
Potenzen der eigenen friedlichen Entwicklung stärken 
und von den europäischen Völkern mit Befriedigung 
aufgenommen werden. Dies und die Entbindung des 
deutschen Staatenbundes von jedweden Reparations­
verpflich tungen, wie im Vertragsentwurf vorgesehen, 
würde uns alle zu einer hohen wirtschaftlichen Blüte 
in F1·ieden und Freiheit führen, zu einem Wohlstand, 
der den Leipziger Messen künftiger Jahre ein noch 
optimistischeres Gepräge geben könnte. 

Kurt Kube 
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1ng. KLAUS CERLACH, Berlin 

UNSER DANH DER DEUTSCHEN REICHSBAHN 

Es ist wahrlich kein Geheimnis, daß es in der Deut­
schen Demokratischen Republik eine große Modell­
eisenbahnerbewegung gibt, die zwar leider noch keine 
Organisation besitzt, aber dessen ungeachtet ihre Liebe 
zur Eisenbahn hegt und pflegt und bei Jugendlichen 
die Liebe zur Eisenhalm weckt. Verantwortliche Stellen 
der Deutschen Reichsbahn haben schon bald nach Er­
scheinen der Zeitschrift "Der Modelleisenbahner" er­
kannt, daß hier ein unerschöpfliches Reservoir für die 
Heranbildung von Eisenbahnern vorhanden ist. Es 
nimmt daher nicht Wunder, daß die Deutsche Reichs­
bahn der Redaktion Unterstützung in jeder Hinsicht 
bereitwilligst gibt. Es muß hier erwähnt werden, daß 
von den Dienststellen und Institutionen der Deutschen 
Reichsbahn einige besonders positiv in Erscheinung 
treten. Zu diesen gehören die Hochschule für Verkehrs­
wesen, das Technische Zentralamt, die Fahrzeugver­
suchsanstalt Halle und die Hauptverwaltungen Ma­
schinenwirtschaft und Wagenwirtschaft im Ministerium 

Bild I Vor der Abfahrt zur McPfahrt noCh. eine Spritze Ol. 
ocucben von LOkhetzer Sehoch. oeullich sind auf dem Zylin­
der und dem Umlauf die Ccrf1tc zur Aufzelehnunu der lndl­
l<atordlauramme zu erkennen. 
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für Verkehrswesen sowie die Zentrale Kaderabteilung. 
Nicht zuletzt sei auch der Zentralvorstand der IG Eisen­
bahn erwähnt. 

In letzter Zeit hatte der Beratende Redaktionsausschuß 
durch das großzügige Entgegenkommen der Fahrzeug­
versuchsanstalt Halle die Gelegenheit, seine monatliche 
Beratung in dieser Anstalt abzuhalten. Gleichzeitig 
damit war eine Lokomotivmeßfahrt von Halle nach 
Wittenberg/Elbe und zurück verbunden. Damit ist das 
Blickfeld der Redaktion wieder um ein schönes Stück 
erweitert worden und viele Fragen, die den Mitglie­
dern des Beratenden Redaktionsausschusses von Modell­
eisenbahnern bisher gestellt wurden, brauchen nun 
nicht mehr mit einem Achselzucken beantwortet zu 
werden. 
Durch solche Exkursionen wird die Zeitschrift noch 
besser gestaltet werden können, die jungen Modell­
eisenbahrrer können sich besser schulen und viele von 
ihnen werden, wenn sie später einmal zur Eisenbahn 
gehen, schon mit einem gewissen Gefühl der Sicherheit 
und einet· Portion Selbstbewußtsein ihren Lehrberuf 
antreten. So kommt der Deutschen Reichsbahn die 
heutige Unterstützung morgen selbst wieder zugute. 
Das ist kein leeres Stroh, denn es ist eine Tatsache, daß 
durch die einwandfreie Ausbildung allein aus Dresden 
jährlich viele junge Eisenbahner der Pionierorgani­
sation in die Lehre zur Deutschen Reichsbahn gehen. 
Der Leiter der· Fahrzeugversuchsanstalt Halle, der Ver­
diente Eisenbahner, HetT Dipi.-Ing. Baumberg, ließ es 
sich nicht nehmen, dem Beratenden Redaktionsausschuß 
über die Aufgaben der Fahrzeugversuchsanstalt einen 
Vortrag zu halten und anschließend eine Führung dw·ch 
die Konstruklionsbüt·os und Hallen zu übernehmen. 
Die Aufgaben, so führte Herr Baumberg aus, sind sehr 
vielseitig. Während früher, bei der alten Deutschen 
Reichsbahn, die Aufgaben zet-splittert gelöst wurden, 
hat man jetzt die Lokomotiv- und Wagenversuche in 
eine Hand gelegt. Bei der Versuchsanstalt in Halle 
gilt es also Versuche an allen auf Schienen rollenden 
Fahrzeugen vorzunehmen. Bei den Lokomotiven wird 
in der Hauptsache durch Meßfahrten der Energie­
umsatz, gleichgültig ob Dampf odet· elektrisch, fest­
gestellt und nach der Auswertung zugleich Hinweise 
für eventuelle konstruktive Änderungen gegeben. Eine 
interessante Aufgabe, die mittels zweier Meßwagen 
und mehrerer Bremslokomotiven auf der freien Strecke 
ausgeführt wird. Von einer anderen Abteilung werden 
ebenfalls auf der Strecke Versuche an Wagen in 
schwingungs- und bremstechnischer Hinsicht vorge­
nommen. Während die Versuche draußen rollen, 
arbeitet ein Stab von Mitarbeitern in den Büros an det· 
Auswertung der Meßstreifen, Diagramme, Protokolle 
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Bild z Wenig spliter. nachdem sich das Mitglied des Berateil­
den Redaktionsausschusses, Herr Voigt, als LOkfiihrer (l!atür­
llch nur hn Stillstand der Lok) zeigte ... 

usw. Ein Konstruktionsbüro sorgt dafür, daß die Aus­
wertungen nicht leeres Papier bleiben, sondern nach 
Möglichkeit durch Verbesserungen an den Lokomotiven 
und Wagen auch sichtbar und spürbar werden. Daneben 
gilt es in der Anstalt noch selbst eine Fülle von Ver­
suchen vorzunehmen. 

Der Fahrzeugversuchsanstalt stehen neben den Meß­
wagen eine Reihe von Lokomotiven zur ständigen Ver­
fügung, unter denen sich solche Leckerbissen wie die 
nach der Ausmusterung der 44 Oll jetzt nur noch in 
Halle vorhandenen vierzylindrigen ehemaligen Mittel­
drucklok 44 012 (I'E h4v) und der ebenfalls bei uns 
einmaligen badischen IV h 1- a, der jetzigen Baureihe 
183 (2' C 1' h4v) mit der Betriebsnummer 18 314 be­
finden. Über die ebenfalls i n der DDR einmalige 
2' D 2' h4v Lokomotive der Baureihe 790 hatte Herr 
Baumberg schon im Heft 7/58 berichtet. Mit einem Tei l 
der Lokomotiven ist die Fahrzeugversuchsanstalt im 
ständigen Schnellzugdienst eingesetzt, so z. B. mit der 
03 1010 (2' C 1' h3). Es ist auffallend, daß in der Haupt­
sache drei- und vierzylindrige Lokomotiven dort be­
heimatet sind. Das kommt aber daher, weil sich bei den 
als Bremslokomotiven eingesetzten mehrzylindrigen 
Baureihen die Zylinder infolge der Verdichtungsarbeit 
nicht so übermäßig erwärmen wie bei zweizylindrigen. 
Es ist schon passiert, daß Zweizylinder-Lokomotiven 
nach kurzem Einsatz als Bremslok Schäden an den 
Zylindern zeigten. 
Die Meßfahrt von Halle nach Wittenberg/Elbe und 
zurück war für den Beratenden Redaktionsausschuß ein 
Erlebnis einmaliger Art, besonders weil der Erste In­
genieur des Meßwagens, Herr Lehmann, und der Über­
wachet· der Meßgeräte, Herr Bauet·, es verstanden, in 
leichtverständlicher Weise alle Dinge zu klären. Als 
Versuchsobjekt befand sid1 vor dem Meßwagen die 
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Lok 39 167 (1' D 1' h3), während die Bremslok eine 19° 
(l' D 1' h4v) war. Die 39 167 war mit dem Meßwagen 
durch zahlreiche Kabel verbunden, mit deren Hilfe im 
Meßwagen verschiedene Temperaturen von Dampf und 
Rauchgase, Drücke, die Fahr- und Feuerungsweise und 
verschiedene andere Vorgänge gemessen und registriert 
werden konnten. Außerdem wurde auf dem Meßtisch 
die Geschwindigkeit und die Zugkraft der Lokomotive 
aufgezeichnet. Aus allen diesen Aufzeichnungen läßt 
sich dann der Energieumsatz der Lok, ihre Wirtschaft­
lichkeit, der Kohle- und Wasserverbrauch und vieles 
andere mehr feststellen. 

Wie wir schon des öfteren betonten, hat sich die Re­
daktion -die Aufgabe gestellt, alle ihre Kraft einzu­
setzen, um aus der einstmals belächelten Beschäftigung 
mit Spielzeugeisenbahnen ein Instrument zur früh­
zeitigen Heranbildung von Eisenbahnern zu machen. 
Ein schönes Stück weiter ist sie gekommen, Dank der 
schon et·wähnten Unterstützung durch die Deutsche 
Reichsbahn selbst. Wir hoffen, daß aus der Einladung 
der Fahrzeugversuchsanstalt Halle eine enge Zusam­
menarbeit ersprießen möge, die sich auch auf andere 
Dienststellen erweitern wird. Wenn heute die Redaktion 
noch gezwungen ist, die Rolle der Leitung der Modell­
eisenbahner in der DDR auszuüben, so möchten wir 
von dieser Stelle aus zum wiederholten Male die Bitte 
an alle verantwortlichen Stellen unseres Staatsappa­
rates richten, sobald als möglich eine geeignete Organi­
sation für die Tausenden Modelleisenbahner zu 
schaffen. Eine Organisation, die auf breiter Basis die 
Gewähr für die Mitarbeit der Modelleisenbahner beim 
Aufbau des Sozialismus in unserer Republik gewähr­
leistet. 

13ild 3 . . . beobachteten während der Fahrt das Mitglied des 
Beratenden Redaktionsausschusses, Herr Hornbogen (rechts). 
und der Verantwortliche Redakteur, K. GerLach, angestrengt, 
wie man sieht. die Aufzeichnungen auf dem Meßtisch des 
Meßwagens. 

Fotos: G. Illner, Leipzig 
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KARL-ERNST HERTAM Die Einbauweiche und ihr Antrieb 

BeTannaH CTpenKa u npuno)l ee 

The flush switch and their drive 

L'aiguille encastree et son moteur 

Es widerspricht sich eigentlich, wenn ich behaupte, 
daß der auf Bild I zu sehende Weichenantrieb ohne 
Störungen arbeitet und ich außerdem eine schnell 
demontierbare Weiche in diesem Artikel behandeln 
will. Ich möchte aber den Modelleisenbahner sehen, 
der von sich behaupten kann, daß seine Weichen über 
größere Zeiträume hinweg störungsfrei arbeiten. Be­
stimmt wird mindestens einmal eine Lötverbindung an 
den Zungen "müde". Wenn dann das Sorgenkind an 
der unzugänglichsten Stelle der Anlage liegt, beginnt 
das Schimpfen und Herumoperieren. Ich schlage den 
in Zeichnung 12. 12/1 und den Fotografien gezeigten 
Weg vor, um solche Weichen einfach aus der Anlage 
nehmen zu können. Dann ist jede Reparatur leicht 
auszuführen. 
Ich möchte keine in die Einzelheiten gehende Bau­
beschreibung geben. Es sollen aber einige erklärende 
Worte folgen. Zunächst über die Einbauweiche. Der 
Grundgedanke ist ohne irgendwelches Abklemmen von 
Leitungen die Weiche aus der Anlage heben zu können. 
An der auf Zeichnung 12.12 I gezeigten Klemmleiste 
vereinigen sich alle elektrischen Verbindungen. 

Der Bettungskörper wird aus einer entsprechenden 
Platte herausgesägt Würde man ihn nun so wieder 
hineinpassen, wären die Spalten - die Sägeschnitte -
zu sehr zu sehen. Ich habe deshalb an der Hälfte der 
SchniltOächen Pappstreifen aufgeklebt. So wurden die 
Spalten so eng, daß das Licht der Glühbirne für die 
Laternenbeleuchtung nicht hindurchdringt 

Die Befestigung der Weiche ist am besten aus Schnitt 
A-B der Zeichnung 12.12 '1 zu sehen. Mit einem 
Schraubenzieher wird die Schraube (34) niedergedrückt 
und um 90° gcdt·eht. Sind beide Verbindungen so ge­
öffnet, faßt man d ie Weiche in Herzstücknähe an und 
zieht sie aus der Klemmverbindung heraus. Das klappt 
bei en tsprechend exakter Bauweise der Klemmleiste 
sehr gut. 

Id1 denke, daß Zeichnung und Fotografien deutl ich 
genug zeigen, wie die Weiche in der Anlage liegt. 
Nun zum Weichenantrleb. 
Gleich zu Anfang sei gesagt, daß ich hier nichts Neues 
bringe. Den älteren Lesern des Modelleisenbahners 
wird der Artikel ,,Anleitung zum Bau einer Gemein­
schaftsanJage in H 0, Selbstbau eines Magnetantriebes 
für eine 15°-Weiche des Gleissystems 1:1,73" in Heft 3 
(1955) in Erinnerung sein. Ich baute damals nach Er­
scheinen des Artikels im Modelleisenbahner mehrere 
Antriebe nach der beschriebenen Weise. Vor allen 
Dingen kam mir die Endabschaltung sehr gelegen, da 
ich meine Weichen mit Umschaltern betätigen wollte. 
Diese zeigen dann im Gleisbildstellwerk gleich die 
Zungenstellung an. Von Anfang an gefiel mir aber 
der Kipphebel des Magnetantriebes nicht sonderlich. 
Die Kraftübertragung auf die StellschweDe ließ oft 
zu wünschen übrig. Als ich dann versuchte, "einen 
Laternenantrieb mit einzubauen, war es mit der 
Sicherheit der Stellbewegungen vorbei. Zu meiner 
Ehrenrettung: ich habe einwandfrei funktionierende 
Weichen mit Laternen gebaut. Mit· war nur stets der 
Aufwand zu groß, um das Ziel zu erreichen. Ich habe 
nun statt des Kipphebels zwei Hebel mit einer kulis­
senartigen Führung eingebaut. Die Kraftübertragung 
auf die Stellschwelle ist wesentlich besser geworden. 
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Der Laternenantrieb bekommt einen eigenen Hebel. 
Verziehlet man au! die Laternenbeleuchtung. so kann 
statt des eingeklebten Glasstabes ein eingelötetes 
Drahtstück verwendet werden. Jetzt läßt sich die 
Weiche ohne weiteres durch Drehen der Laterne 
stellen! Ist das nicht ein Vorteil? Wer es ganz genau 
wissen will: ich drehe die Laterne, auch wenn sie nur 
auf einen Glasstab geklebt ist. Bisher ist sie noch n icht 
locker geworden. Duosan Rapid macht das schon. Die 
Zungen federn. Sie können also - was nicht sein 
soll - aufgeschnitten werden. In Zeichnung 12.12 '2 
sind aud1 a ll die Teile nochmals angeführt, die in dem 
erwähnten Artikel schon vorhanden waren. 

Auf jeden Fall fertigt man s ich zunächst einen Wickel­
dorn an. über ihn biegt mnn den Spulenkörper (8) und 
klebt die End- und Mittelscheiben (7} auf. Das Spulen­
körperblech wird an den Enden umgebogen, um ein 
Ausweichen der Endscheiben beim Bewickeln zu ver­
meiden. Man verwendet für die Wicklung je Spule 
bei 18 bis 20 Volt 600 Windungen Kupfet·Iackdt·ant 
0.12 mm 0 oder bei 14 bis 18 Volt 400 Windungen 
Kupferlackdraht 0,20 mm 0. Vor dem Bewickcln be­
klebt man den Spulenkörper noch mit Isolationspapier. 
Die fertig gewickelte 'Doppclspule wird in die Grund­
platte (I) so eingeklebt. daß sie mit einer flachen Seite 
mit der Grundplatte bündig ist. Alle anderen Teile 
fertige man nach der Zeichnung 12.12 2 an. 

Bild 1 Elltbauu:clche (Untersteht). 

Bild 2 Elnbauwelche. 
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Die beiden Hebel {11, 12) müssen nach dem Zusam­
menbau so ineinander greifen, daß alle gleitenden 
Teile gängig sind. Sind dann die Kontaktfedern {10) 
entsprechend gebogen, wird der Antrieb bei seiner 
ersten Schaltprobe bestimmt funktionieren. 
Für den Bau der Laterne besorgt man sich in der 
Apotheke eine gläserne SalbenspachteL In der Duosan­
Rapid-Packung ist ein ähn licher, leider zu dicker 
Glasstab enthalten. Wer Plexiglas oder anderes Plaste­
Material zur Verfügung hat, nimmt dieses. Es ist 
bruchsicherer als Glas und hat zudem den Vorteil, daß 
es sich leicht bearbeiten läßt. Wichtig ist, daß jedes 
verwendete Material nur dort Licht ausstrahlt, wo es 
mattiert ist. Bei Glas kann man das auf einem Schleif­
stein (Siliziumkarbid) leicht besorgen. Innerhalb der 
Laterne muß also auch die Mantelfläche des Stabes 
matt geschliffen werden. Ist der Stab eingeklebt, so 
schneidet und faltet man sich noch einen kleinen wei­
ßen Papierstreifen zurecht und schiebt ihn in die 
Laterne hinein. Das ist dann die Verglasung. Ver­
schlossen wird -die Laterne mit einem Stück auf­
geklebter Pappe. Löten kann man hier nicht mehr, 
weil das Papier sofort schwarz würde. Nach Belieben 
k::mn ma n nun noch den Entlüfteraufbau aufsetzen. 
Bei mir riß hie1· der Geduldsfaden. Ich lasse das kleine 
Ding weg. Die Laterne ist zwar schon reichlich k lein, 
aber immer noch zu groß. Die Modellmaße wären 
3,6 X 3,6 X 2.5 mm. Meine ist 5,5 X 5,5 X 3,5 mm. Das 
ist wesentlich kleiner als alle im Handel vorhandene n. 
Trotz ihrer geringen Abmessungen ist sie noch gut 
zu erkennen. Ring (21) und Stellhebel (24) werden 
ebenfalls angeklebt. Der Stellhebel {24) muß die 
Laterne um 90° drehen. Der Laternenhebel (11) legt 
einen Weg von 8 mm zurück. Nach dem Lehrsatz des 
Pythagoras muß in Mittelstellung die Mitnehmernase 
des Laternenhebels im Langloch des Stellhebels {24) 
4 mm vom Drehpunkt desselben entfernt sein. Dann 
wird beim A1•beitshub des Magnetantriebes die Laterne 
um 90° gedreht. Wer sich genau nach den Maßen de1· 
Zeichnung 12.12 '2 richtet, kann keinen Fehler machen. 
Ich habe es in der Zeidmung unterlassen, genaue 
Maße für die Abbiegungen des Laternenhebels {11) 
anzugeben. Sitzt die Laterne auf der anderen Seite des 
Gleises, würden diese Angaben schon nicht mehr 

stimmen. Weiter fehlen Hinweise für die Haltebleche 
(38). Man kann den Antrieb gleich am Bettungskörper 
ankleben. Ich ziehe es jedoch vor, den Antrieb ent­
fernen zu können. Überhaupt baue ich meine Modell­
bahnteile so, daß sie möglichst ohne Lötkolbenbenut­
zung auseinandernehmbar sind. 
Id1 hoffe, daß meine Angaben genügen, um es dem 
Interessenten zu ermöglichen, einen solchen Antrieb 
oder gar eine ganze Weiche zu bauen. 

I Lfd. l Benennung Nr. 

~- 40 I Nagel 
39 AuflagebleCh 
38 HaltebleCh 
37 Stellschwellen-

mltnehmer 
36 Scht·aubenfeder 
35 Mutter 
34 Zylinder-

kopfschraube 
33 Haltefeder 
32 Halteblech 
31 • Niet 
30 Kontak tklemme 
29 Kontaktfeder 
28 Grundplatte 
27 Fassunghalter 
26 Fassung 
25 Glühbirne 
24 Stellhebel 
23 Laternenfühmng 
22 Stab 
21 Ring 
20 1 Laternendach 
19 Laternenboden 
18 Laternenkörper 
17 Senkkopfschraube 
16 Zylinder-

kopfschraube 
15 Mutter 
14 1 Röhrchen 
!3 , Weichenfeder 

!i I i,~~~c~~~~~~~l 
10 Kontaktfeder 

9 Eisenkern 
8 I Spulenkörper 
7 Spu1cnköt•pcr-

endscheiben 
6 Hebelführung 
5 Klemmblech 
4 Ko ntaktblech 
3 Kontaktblech 
2 I Kontaktblechhalter 
1 Grundplatte 

Material 

~~t. Ms I 
WeißbleCh 
WeißbleCh 

! 

Weißblech 
SI-Draht 
Ms 

j Ms 
Ms 

I 
WeißbleCh 
Cu 
Ms 
Ms 
Pertinax 
Weißblech 
Ms 

Ms 
Weißblech 
Glas 
Ms-Draht 
Pappe 
Ms 
Weißblech 
Ms 

Ms 
Ms 

l ~s 
St 
S t 
St-Oraht 
St 
MS, Al 

Pcrlinax 
Ms 
MS 
MS 
Ms 
Pertinax 
P ertinax 

------

Stck. 

2· 
2 

2 
2 
2 

10 

Ab­
messungen/ 

Be­
merkungen 

n. ZeiChnung 
n. ZeiChnung 

9X 13X0,5 
0,3 0 
M2 

M2X7 
5X t8X O.S 
5X20X0,2 
1,2 0 X 3 
3.5X 16X 0.3 
3,5X 20X 0,3 
8X52X 1 
4X 13X 0.5 
handelsüblleh 
handelsUblicll 
4X IOX I 
20X 15X 0.2 

1

2.5 0 X 18 
0.8 0 
J.sx s.sx o.s 
3X 5X t 
5X I6X 0.2 
M l,4X 5 

M 1,4X 5 
M 1.4 (4X t) 
2,5 0 X 2 
0,4 0 X 32 
I 0 X 75 
1 0 X 135 
0.3 0 X 16 
10,5X 20X 1 
24X 28X0,2 

s.sX 15X t 
7,5X 12.5X 0.5 
3.5X 11X 0,5 
6X IIX O.S 
GX10X0,5 
4X llX 2 
24X 64X2 

Zweiachsiger Plattformwagen der Eisenbahnen der UdSSR 
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Zweiachsiger Plattformwagen der 
Eisenbahnen der UdSSR (mit 
Bremser haus). 
Ladefläche 
Seitenbordhöhe 

Größte Tragfähigkeit 
(bl'Utto) 
Achsdruck 

23.60 m2 

550 mm 
300 mm 

25,8 t 
12,9 t 
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miST DU IM BILDE? 

Aufgabe 56 

Bei fast allen Damp!lokomoti\·en kann man an den 
Tenderwänden das oben abgebildete Totenkopfzeichen 
sehen. Unsere Frage lautet: Was sagt dieses Zeichen 
aus bzw. vor welchen Gefahren- um solche handelt es 
sich doch offenbar - soll es warnen? 

Lösung der Aufgabe 55 aus Heft 2/59 
Unser Bild zeigt ein Hauptsignal. Unmittelbar vor 
diesem befindet sich ein Signal, das nach dem alten 
Signalbuch der DR die Bezeichnung ,.Fw 101" trägt. Das 
Signal ist ortsfest, steht rechts vom Gleis und hat etwa 
die Höhe eines Vorsignals. Die Signaltafel ist weiß mit 
schwarzem Rand und schwarzer Schrift und hat drei­
eckige Form. Sie kann ähnlich wie eine Vorsignal­
scheibe nach hinten in die Waagerechte umgekippt wer­
den. Das Signal Fw 101 hat folgende Bedeutung: "Es 
folgt ein Einfahrweg, auf dem die Fahrgeschwindig­
keit auf die auf der Tafel angegebene Geschwindigkeit 
dauernd beschränkt ist." Es wird als verstellbares Signal 
in Verbindung mit einem Hauptsignal angewandt, 
wenn 7.. B. ein Zug in ein Gleis mit einer Geschwin­
digkeit von weniger als 40 kmjh einfahren soll. Ein 
zweiflügliges Signal allein würde in diesem Falle dem 
Lokführer ja nur eine Geschwindigkeitsbeschränkung 
von 40 km/ h weisen. In diesem Falle erscheint aber die 
dreieckige Tafel mit der Zahl "30". Die Signaltafel 
Fw 101 erscheint nur dann. wenn der Fahrweg ein-

gestellt ist, der die besondere Vorsicht erheischt. Auch 
wenn ein Zug bei der Einfahrt in eine Gleisgruppe 
oder in ein Stumpfgleis erheblich früher zum Halten 
kommen muß als bei der Einfahrt in die übrigen 
Gleise, wendet man das Signal Fw 101 an. Ebenso, 
wenn die eingestellte Ab;;weigung in ein Gleis oder eine 
Gleisgruppe erheblich vor einer anderen Abzweigung 
liegt. 
Das Signal Fw 101 w ird bei Dunkelheit beleuchtet. 
Im neuen Signalbuch der DR, Ausgabe 1958, gültig 
vom 1. April 1959 an, ist das Signal Fw 101 nich t 
mehr enthalten. Dafür sind zwei neue Signalbilder 
vorgesehen. Das Signal Zs 5 - der Geschwindigkeits­
anzeiger - besagt, daß die durch die Kennzahl an­
gezeigte Geschwindigkeit vom Hauptsignal an nicht 
überschritten werden darf. Am Hauptsignal erscheint 
ein·e dreieckige schwarze Tafel mit weißem Rand, die 
in der Regel auf der Spitze steht. Die Kennzahl -eine 
3 oder 6 - ist in gelber Schrift auf der Tafel ersicht­
lich. Als Lichtsignal erscheint lediglich die jeweilige 
Kennzahl 3 oder 6 durch gelbes Licht dargestellt. Die 
Kennzahlen geben die Geschwindigkeitsbeschränkung 
an: 3 = 30 km/ h bzw. 6 = 60 km/ h. Das Signal Zs 5 
wird mit der Kennzahl 3 angewandt, wenn ein Zug mit 
einer Geschwindigkeit von höchstens 30 kmlh ein­
fahren soll. Die Kennzahl 6 wird nur bei Formhaupt­
signalen verwandt. Das weitere neue Signal heißt Zs 6-
Frühhaltanzeiger - mit der Bedeutung ,.Der Einfahr­
weg ist besonders kurz". Als Formsignal wird es 
durch eine auf der Spitze stehende dreieckige gelbe 
Tafel mit schwarzem Rand, als Lichtsignal hingegen 
durch zwei senkrechte gelbe Lichtstreifen nebenein­
ander dargestellt. Beide erscheinen am Mast des 
Hauptsignals. 

Die Signale Zs 5 und Zs 6 werden ebenfalls beide bei 
Dunkelheit beleuchtet. Durch diese beiden neuen 
Signale kann nun der Lokführer auch noch gleich­
zeitig die Ursache der Geschwindigkeitsbeschränkung 
erkennen (anschließende•· Weichenbereich, Stumpfgleis­
einfahrt, besonders frühes Halten), während das alte 
Signal Fw 101 nur aussagte, daß der Zug die Geschwin­
digkeit herabzusetzen hatte. 

U)() 4iHdtZH SitZ UHS 

AU4 dtZt' t!tZipzig~t' 'Ft'ühjAht'S/IHlZSStZ 19$91 
Vertreter unserer Redaktion sind während der Leip­
ziger Frühjahrsmesse 1959 vom I. bis zum 10. März, 
täglich in der Zeit von 9 bis 18 Uhr im Messehaus 
Petershof, II. Stock, Stand-Nr. 242, zu sprechen. Wir 
erwarten Ihren Besudl. Die Redaktion 
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MODELL ODER WIRKLICHKEIT 

Viel läßt sich aus einer Model leisen­
bahnanlage herausholen, wenn man 
vie l hineinsteckt. Viel hineingesteckt 
wurde offenbar in die 0-Anloge .. Tann­
eck", die wir auf unseren Fotos vor­
stellen. 

Die hervorrogenden T riebfohrzeug- und 
Wogenmodelle wurden von der Firma 
Roll Stephon, Berlin, handwerkl ich on­
gefertigt und entsprechen den Vor­
bildern der Deutschen Reichsbahn. 

Fotos: Jllncr (2), Brust (2) 

Bild 1 Im Bahnhof • Tonnccl<" auf der Anlage 
dc$ Verkehrsmuseums Dresden onlößlich einer 
Weihnachtsousstellung herrseht roger Betri eb. 

Bild 2 Ein Personenzug mit einer Lok dcH Bou· 
reihe 6510 wird von einem Eilzug überholt, der 
von einer Lokomotive der Baureihe 45 gefördert 
wird. 

Oild 3 Ein immer' wieder beliebtes Vorbild zum 
Nochbau ist für d•e Modelleisenbohner die 
schwere EI Iok der BoL: reihe E 94 der Deutsdlcn 

Reichsbahn. Doch selten wird ein Modell so 
gu t gcli,,gcn wie dieses. 

Oi ld 4 Muß man 1'1icht zweimal hinsehen, um 
den Wagen ouf diesem Foto oh Modell onzu· 
sprechen? Es handelt sich um einen RRym· 

Wogen der OR. 



BAUR05 
Auf Wunsch vieler Leser veröffentlichen 
wir nochmals die Lokomotiven der Bau­
reihe 05. Diese schnellsten Lokomotiven 
der Deutschen Reichsbahn erregen im­
mer wieder die Bewunderung oller 
Freunde der Eisenbahn. Sie sind es 
auch wert, bewundert zu werden; denn 
es war om 11. Mai 1936, als eine Lok 
dieser Baureihe mit ihren 2300 mm 
hohen .Beinen" die für eine Dampflok 
unwahrscheinliche Geschwindigkeit von 
200,4 km/h erreichte. Damit war sie zur 
schnellsten Dampflok der Weh gewor· 
den. 1934 baute Borsig die 05 001 und 
05 002 und 1937 die 05 003. Gegenüber 
den ersten beiden Loks erhielt die 
05 003 einen Stirnführerstand und Koh­
lenstoubfeuerung. Alle Lokomotiven wa­
ren für ihre zugelassene Höchst· 
geschwindigkeit von 175 km/ h völlig 
verkleidet. Die Lokomotiven wurden 
später jedoch .. entkleidet" (05 001/002 
1951; 05 003 1944/45), und die 05 003 
bekam ihren Führerstand an dem sonst 
üblichen Platz sowie Rostfeuerung. Auch 
unverkleidet behielten die Loks ihr 
wuchtiges Aussehen bei. Noch 1945 
verblieben olle drei Loks in West­
deutschland; sie sollen jetzt im Bw 
Hemm beheimatet sein und schwere 
Schnellzüge befördern. Unsere Bilder 
zeigen die 05 001 und 05 003 im ur­
sprüngl ichen Zustand und noch dem 
Umbau (von oben noch unten). 

Technische Daten der 

05 001 /002 05 003 
Abgekürzte Bezeichnung 2'C2'h3 
Höchstgeschwindigkeit 175 km/ h 
Zylinderdurchmesser 3 X 450 mm 
Kolbenhub 660 mm 
Treibroddurchmesser 
Laufroddurchmesser 
Rostfläche 

2300 mm 
1100mm 

4,71 m: 
Verdampfungsheizfläche 

255,25 m~ 
Clberhitzerheizflöche 

90,00 m~ 
Lokdienstgewicht 

4,40 m2 

226,52 m~ 

81,90 m2 

129,9 I 124,0 t 
Fahrzeuggesamtgewicht 
mit vollen Vorröten 

217,2 I 215,0 I 
länge über Puffer 

26 265 mm 26 725 mm 
Fester Achsstand 5100 mm 
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IIANS KöHLER. Erfurt 

Die Entwicklung der Fahrleitung für Vollbahnen 
in Deutschland (Teil 3) 

Stromversorgung und grundsätzlicher Aufbau der Fahrleitung 

P a3DIITJIC KOIIT 3KTIIOH CCTJf MaTJICTpanbHbJX >RCJlC3JibiX AOPOr ß fep~Jallllll 

Thc devclopmcnt of contact line for standard gauge in Germany 

Lo developpcmcnt du fil aerien pour grandes lignes en Allcmagnc 

1. Strom,·ersorgung 

In Deutschland. der Schweiz, Osten·eich, Norwegen und 
Schweden werden die Fernbahnen mit 16Z1

3-Einphasen­
wcchselstrom gespeist. Dieser wird zum Teil in bahn­
eigenen Kraftwerken, wie z. B. im Bahnkraftwerk 
Muldenstein (b. Bitterfeld) erzeugt. Neuerdings ist man 
bestrebt, die Elektroenergie dem 50-Hz-Netz der 
Landesversorgung zu entnehmen und sie in Umformern 
oder Umrichtern in 162/3 Hz-Bahnstrom umzuwandeln. 
Vom Kraftwerk aus leitet eine Bahnstromfernleitung 
den Strom zu den Bahnuntet'Wt>t·ken, die in Abständen 
von etwa 50 bis 80 km entlang der elekhifizierten 
Bahnstred<e errichtet sind (Bild 1). Bahnstromfern­
leitungen tragen meist zwei Leitungsschleifen, die aus 
je einer Hin- und Rückleitung bestehen. Man erkennt 
eine Bahnstromfernleitung an 'hren vier in der Regel 
waagerecht nebeneinander angeot·dneten Leiterseilen, 
im Gegensatz zu DrehstromJeitungen der Landesver­
sorgung, die meist sechs Seile führen: In beiden Fällen 
ist das Erdscil, das zum Schutz gegen atmosphär ische 
Störungen (Gewitter) dient, nicht mitgerechnet. Im 
Bahnunterwerk wird die Übertragungsspannung von 
110 kV auf die Fahrleitungsspannung von 15 kV herab­
gesetzt (transformiert). Diese Spannung wird der Fahr­
leitung über Speiseleitungen zugeführt, die größtenteils 
auf Fahrleitungsmasten verlegt werden. Im Unterwerk 
sind die Speiseleitungen an Leistungsschalter ange­
schlossen, die bei Kurzschlüssen im Fahrleitungsnetz 
letzteres in sehr kurzer Zeit (0.09 s) spannungslos 
machen. Von den elektrischen Triebfahrzeugen wird 
der 15-kV-Einphasenstrom durch die Stromabnehmer 
entnommen, im Transformator auf die von den Fahr­
motoren benötigte Spannung \'On einigen hundert Voll 
(je nach Fahrzeugtyp) herabgesetzt und über die 
metallenen Fahrzeugteile und d ie Achsen zu den 
Schienen abgeleitet. Von hier aus fließt der Strom 
über die Schienen und die Erde zum Unterwerk zurück. 
Im Bild 2 ist der Stromverlauf von der Stromerzeugung 
bis zum Verbraucher und zurück dargestellt. 

2. Grundsätzlicher Aufbau der Fahrleitung 

An ein- und zweigleisigen Bahnen wird die Fahrleitung 
an den Auslegern der Fahrleitungsmasten befestigt. 
auf Bahnhöfen und mehr als zweigleisigen Bahnen da­
gegen an Quertragwerken aufgehängt. Bei den neuzeit­
lichen Fahrleitungen werden · über eine gemeinsame 
Spannrolle (Bild 3) Fahrdraht und Längstragseil be­
weglich nachgespannt In Nebengleisen kann auf die 
bewegliche Nachspannung des Längstragseiles (Bild 4) 
und teilweise auch auf die Y -Aufhängung verzichtet 
werden. Die Systemhöhe beträgt auf der freien Strecke 
bei Fahrgeschwindigkeiten bis zu 120 kmih 1400 mm, 
bei Fahrgeschwindigkeiten über 120 bis 160 km h 
1800 mm, in Bahnhöfen auf schnell befahrenen Haupt­
gleisen 2150 mm und auf den übrigen Nebengleisen 
2000 mm. Die Regelfahrdrahthöhe beträgt 6000 mm. 
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Die höchste Fahrdrahtlage ist mit 6500 mm, die tiefste 
mit 4950 mm begrenzt. Der Fahrdraht wird im Zick­
zack verlegt. wobei er an den Stützpunkten je 400 mm 
von der Gleisachse aus einmal nach der einen, einmal 
nach der anderen Seite herausgezogen wird. Diese Maß­
nahme dient der gleichmäßigen Abnutzung der Strom­
abnehmerschleifstücke. Die Bilder 5 und 7 lassen einige 
der Maße erkennen. Zur Vermeidung kurzer Stütz­
punktabstände in scharfen Krümmungen werden Fahr­
drah t-Abzüge verwendet, die die Fahrleitung n icht 
tragen, sondern ohne Herabminderung ihrer Elastizi tät 
zwischen den Sltitzpunkten seitlich herausziehtm 
(Bild 6). Ein Fahrdraht-Abzug, der kein Stützpunkt 
ist, kann über ein oder mehrere Gleise reichen. 

Auf der freien Strecke werden die Masten in ausge­
hobene Gruben eingesetzt und einbetoniert. Man spricht 
hierbei von Einsetzmasten (Bild 5). In Bahnhöfen da­
gegen setzt man die Masten auf vorher errichtete 
Fundamente mit einbetonierten Ankerbolzen auf und 
verschraubt sie. Hier spricht man von Aufsetzmasten 
(Bild 7). Diese Verschraubungen und die Fundamente 
allet· Masten werden durch Betonkappen gegen Wetter­
einwirkungen geschützt. 

Eine Besonderheit bildet der Anklammermast auf 
Brücken, Stützmauern u. a. (Bild 8)_- Er ist an seitlich 
einbetonierten Ankerbolzen angeschraubt. 

Auch unter Brücken oder anderen Oberbauten darf 
die Fahrdrahthöhe das Mindestmaß von 4950 mm nicht 
überschreiten. Solche Bauwerke müssen, wenn die 
darunter liegenden Gleise mit über 100 km/h Geschwin­
digkeit befahren werden sollen, so bemessen sein, daß 
Fahrdraht und Tragseil frei unter dem Bauwerk hin­
durchgeführt werden können. Bei Fahrgeschwindig­
keiten von höchstens 100 km h braucht der Fahrdraht 
nicht ganz so elastisch verlegt zu werden wie bei höhe­
ren Geschwindigkeiten. In diesem Falle kann man das 
Tragseil beiderseits der Brücke abspannen. Bei älteren 
Bauwerken mit knapp bemessener Durchfahrthöhe muß 
man zur Vermeidung eines unzulässigen Fahrdraht­
anhubes durch die Stromabnehmer zwischen Faht'draht 
und Tragseil elastische Hubbegrenzer einbauen (Bild 9). 

3. Scha ltung der Fahr leitung 

Um Fahrleitungsschäden eingrenzen zu können. ist das 
Fahrleitungsnetz in Abschnitte und Gruppen aufge­
teilt. In der Querrichtung bilden die einzelnen Fahrt­
richtungen stets getrennte Abschnitte, die also auch 
vom Unterwerk aus getrennt gespeist werden. In Fahr­
leitungen über Weichem·erbindungen zwischen den 
durchgehenden Hauptgleisen und auch in den weniger 
schnellbefahrenen Nebengleisen der Bahnhöfe werden 
zwischen aneinandergrenzende Schaltgruppen in der 
Gleisrichtung sogenannte Streckentrenner eingebaut 
(Bilder 10 und 11). Die Leitungen über den Neben­
gleisen kleinerer Bahnhöfe sind an die Fahrleitung 



68 

Bild 1 Stromversorgung einer Wechselstrombahn. 

Bild 2 Vereinfachtes Schaltbild zu der Bahnstromver­
sorgung (Wechselstrom). 

Bild 3 Nachspannwerk (Winde). 

Bild 4 Flaschenzugspannwerk 
beweglich nachgespannt. 

hier Tragseil nicht 

Bild 5 Fahrleitung über zwei Gleisen (freie Strecke) 
unter Verwendung von Masten mit Ausleger. 

Bild 6 Fahrclrahtabz!lge. 
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Bild 7 Fahrleitung Uber drei Gleisen (zwei Gleise /Ur hohe. 
ein Gleis /Ur niedrige Geschwindigkeiten) unter Verwen­
dung eines Quertragwerkes. 

Bild B Anklammcrmast. 

BILd 9 Abgespanntes Tragseil an einer BrUcke unter Ver­
wendung eines Hubbegrenzers. 
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Bild 10 Streckentrenner cler Regclbauart; unten: über­
triebene Darstellung der Lage des Streckentrenners beim 
Unterfahren mit hoher Geschwindigkeit. 

BILd II Streckentrcnner ncucrer Bauart (Versuchsbauart) 
mit Regelstablsolator; unten: Streckentrenner beim Unter­
fahren mit hoher Gcscl!wlndlgkelt. 

Bild 12 Streckentrennung beim Zusammentreffen zweler 
Nachspannlii.ngen an der Dahnhofsgrcnze. 
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Bild 13 Masrrrenruchalter (geschlossen) 411erer Bauart . 
Foto: lllner, Lei pzig 

Bllct 14 Masttrennscltalter neucrer Bauart mit Erdkomakt 
(Oesci!IOSSCil). 

eines durchgehenden Hauptgleise~ a ngeschlossen. Gt·oBe 
Bahnhöfe werden fahrleitungsseitig in mehrere Grup­
pen unterteilt. Das Quertragwerk erhält an den Trenn­
stellen Stabisolatoren im unteren Richtseil (Bild 7). 
In der Längsrichtung ist det· Speisebezirk ebenfalls 
unterteilt. Dabei werden die Bahnhöfe von den freien 
Strecken unter Ausnutzung des Zusammentt·effens 
zweier Kettenwerksnachspannlängen in der Nähe der 
Bahnhofsgrenze getrennt (Bild 12). In der Regel sind 
die Abschnitte hier miteinandet· durch Masttrennschal­
ter (Bild 13) verbunden. Sämtliche Masttrennschalter 
werden nach einem bestimmten System durch Zahlen 
gekennzeichnet. Es erhalten z. B. die Schalter an den 
Bahnho!sgn:uzt:n die Nummern 1 bis ~ . Verbindungs­
schalter zwischen den durchgehenden Hauptgleisen die 
Nummern 5, 15, 25 usw. Die Schalter für Ladegleis­
fahrleitungen 6, 16 usw. haben einen Erdkontakt 
(Bild 14) und sind in Grundstellung stets ausgeschaltet, 
wodurch die zugehörige Fahrleitung gleichfalls an Erde 
liegt. Sie werden aus Sicherheitsgründen nur bei 
Bedarf unter Spannung gesetzt. 
Der Schaltplan eines kleinen Bahnhofes mit den ent­
sprechenden Schalterbezeichnungen ist im Bild i!l dar-
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Rlld 1~ Faltrlelt ungssehaltplan eines kleinen Baltnltofs. 

Dlld 16 Warnschilder an einer Brücke. 

!(estellt. Es sei noch darauf hingewiesen, daß die ein­
zelnen Nachspannlängen der Fahrleilungen nicht 
jeweils Schaltgruppen für sich bilden, sondern außet· 
an den Bahnhofsgrenzen durch Strombrücken mitein­
ander verbunden sind. Diese Strombrücken werden an 
den Bahnhofsgrenzen durch Schalter mit entsprechen­
den" elektrischen Verbindungen zu den Fahrleitungen 
ersetzt (Bild 13). 

Bevor ich die sehr knappe Beschreibung der Fahr­
leitung abschließe. die keinen Anspruch auf Vollstän­
digkeit erheben kann, möchte ich alle Modelleisen­
bahner auf die elektrischen Gefahren des elektrischen 
Zugbetriebes hinweisen. Besteigen Sie niemals l''ahr-
7.euge oder Maste, achten Sie stets auf die Warnschil­
der an Masten. Gebäuden und Bauwerken (Bild 16)! 
Bleiben Sie mindestens eineinhalb Meter von span­
nungsführenden Teilen der Fahrleitungsanlage entfernt! 

Anmerkung der Redaktion 

Die Teile I und 2 zu diesem Aufsatz finden Sie in den 
ilo:>ften ll 1957 (Seite 236) und 911957 (Seile 260). 
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1\tOCTLI AJiß MOACJibULIX lKCJieJitO·AOPOlRRLIX yCTaBOBOK 

Bridges f or model r ailway Iayout 

Ponts pour r~seaux mlniatures 

.1. 1/ölzerne Brücken 

F'ür diesen Abschnitt sind einleitend einige Erliiute­
rungen notwendig. 
Hölzerne Br·ücken waren in den ersten Jahrzehnten 
des Seslehens der Eisenbahn sehr gebräuchlich. Vor 
allem im Ausland waren sie in den waldreichen 
Gebieten häufig zu finden. Während der 70er Jahre 
des vorigen Jahrhunderts wurden diese Brücken. die 
dem steigenden Verkehr nicht mehr gewachsen waren. 
durch stählerne Brücken oder auch Massivbrücken er­
setzt. Diese Brücken sind nur für ausgesprochene .. Old­
timer"-Anlagen geeignet. Sie sollen aber wegen ihrer 
charak teristischen Wirkung nicht unerwähnt bleiben. 

3. 1 Holzbrücke mit verdübelten Trägern 

a) Zum Oberführen der Bahn über Wege, Straßen 
und Gewässer. 

b) Bis etwa 1870 auf allen Bahnen gebräuchlich. 
(') Widerlager und !o'lugelmauerwerk aus Bruchsteinen. 

ParallelflügeL Lichte Weite bis el wa 6 m. Oberbau 
aus zwei ver·dübelten Balken, auf welchen sich die 
Gleisschwellen direkt auflegen und auch die Quer­
verbindung herstellen. Meist kein Bohlenbelag oder 
nur zwischen den Schienen. 

<I) Herstellung des Mauerwerkes wie unter 1.1 erläu­
tert. Oberbauherstellung geschieht wie folgt: In die 
Balken Schlitze für die Dübel sägen, die Balken 
zusammen- und die Dübel einleimen, verputzen 
und braun beizen. Gleisschwellen aufleimen. 

3.2 Hölzerne Bogenbrücke 

:1) Dient vornehmlich dem Oberführen der Bahn übet· 
Flußläufe. 

b) wie unter 3.1 erläutert. Lichte Weite etwa 20 m, 
aber aud1 in Weiten bis 50 m gebaut. 

c) Widerlager und Flügel aus Bruchsteinen. Untergurt 
des Oberbaues aus gebogenen und verbolzten Bal­
ken mit Sattelhölzern und Schrä,gstreben. Verbin­
dung beider Gurtungen durch die Schrägstreben. 
Querverbindung durch Gleisschwellen und Doppel­
zangen. 

d) Herstellung des Mauerwerkes wie unter LI erläu­
tert. Oberbauherstellung geschieht wie folgt: Unter­
gurt aus drei Leisten nach Schablone \'erleimen. 
Obergurt ebenso und beide durch die Schrägstreben 
verbinden. Querverbindung beider Träger durch 
Querschwellen und Doppelzangen herstellen, braun 
beizen. 

3.3 HoLzbrücke mit Howeschen Trägern 

a) Meist als Strombrücke mit mehreren gleich oder 
verschieden weiten Offnungen gebaut. 

b) W io unter 3.1 erläutert. Stützweiten der einzelnen 
Öffnungen etwa 25 bis 30m, aber· auch für Spann­
weiten bis 60 m ausgeführt. 

<') t:nd- und Mittelpfeiler aus Bruchsteinen. Oberbau 
aus hölzernen Fachwerkträgern. In den USA häufig 
ausgeführt und von dort nach Eut·opa gelangt. Nach 
dem Erfinder. dem Amerikaner Howe, benannt. 
Konstruktionsmerkmale: Holzstreben sind in zwei 
schrägen sich kreuzenden Lagen angeordnet und 
stemmen sich mit ihren Ende n gegen Klötze, die 
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an den Gurtungen a ngebracht werden. Diese sind 
durch senkrechte eiserne Spannstangen verbunden 
und verspannt. Mit hochliegender Fahr·bahn oder. 
wie im vorliegenden Fall, mit tiefliegender Faht·­
bahn. Hier legen sich Querbalken auf die Unter­
gurte. Erstere sind im Schienenabstand noch durch 
Längsbalken verbunden, welche die Schienen tra­
gen. Etwa im letzten Drittel des Trägers Verstär­
kung durch Sattelhölzer und Streben. Oberer Wind­
verband aus Bohlen. 

cl) Pfeiler wie unter 1.1 erläutert herstellen. Oberbau 
auf Schablone aus den einzelnen Leisten zusam­
menleimen. Gurtungen zuvor im Abstand der 
Spannstangen bohren. Spannstangen aus Draht ein­
führen und verleimen. Seide Träger in entspre­
chendem Abstand durch obere und untere Quer­
balken ,·erbinden, Längsbalken für Schienen auf­
leimen. Windverbände aufkleben und alles braun 
beizen. 

4. Stä hlerne Brücken 

Stählerne Brücken gleich welcher Form reizen immer 
die Modelleisenbahner zum Nachbauen. Viele Arten 
der Modellherstellung wurden schon erprobt. Aus 
Gründen der Vorbildtreue wit'CI a ber ein Modell. wel­
ches wie das Vorbild aus einzelnen P rofilen zusam­
mengebaut wird, die beste Wirkung zeigen. Ob nun 
Blech- odct· Pappbauweise bevorzugt wird, soll jedem 
Modelleisenbahner selbst überlassen bleiben. Die letzt­
genannte Bauweise ist besonders zu empfehlen. da sie 
auch \'On wenig geübten Bastlern angewendet werden 
kann. Die Herstellung solcher Papp-Profile, wie sie 
beim Bau Verwendung finden, sei daher nachstehend 
kurz erläutert. 

Die wichtigsten Profi le, die für den Stahlbrückenbau 
benötigt werden, sind Winkel-, U- und I-Profile. Zur 
Herstellung der· beiden erstgenannten eignet sich am 
besten steifer Zeid1enka rton, während als Material für 
die I-Profi le etwas dickerer Karton, z. B. von Schnell­
heftern, Verwendung findet. Im Interesse der Arbeits­
genauigkeit empfiehl t es sich, die Profile nicht mi t 
einem Messer zu schneiden, sondern sich ein Papier­
schneidewerkzeug anzufertigen. Es besteht aus zwei 
Blechplatten (Alu oder Messing), zwischen denen eine 
Hasierklinge mittels zweier Schrauben so befestigt 
wil'd, daß eine Ecke der Klinge etwa 0,3 mm vorsteht. 
Mit dieser Ecke wird geschnitten, indem das Werk­
zeug mit leichtem Druck an einem Stahllineal ent­
langgeführt wird. 

luerst sei die Herstellung von Winkelprofilen edäu­
tert. Wit· nehmen einen Streifen Zeichenkarton von 
20 bis 30 mm Breite. Etwa 10 mm vom oberen Ra nd 
entfernt ritzen wir den Karton und fa lten ihn um 
1110 ' . Die entsprechende SehPnkelb•·eitt> wit•d angezeich­
net und beide Schenkel durch starken Druck des 
Schneidewerkzeuges abgetrennt. Durch vorsichtiges 
Richten zwischen den Fingern wird der Stab auf einem 
Winkel \'On 90 gedrückt. Der Papierabfall muß in 
Kauf genommen werden, da die Stäbe bei genauem 
Anritzen in Schenkelbreite leicht krumm und un­
brauchbar werden. 
Die Herstellung \'On U-Profi len geschieht in ähnlicher· 

Weise. Der Kartonstreifen wird ebenfalls wie vot·-
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stehend beschrieben geritzt und im Abstand, welcher 
der Steghöhe des fertigen U-Proftles entspricht, noch 
einmal. Dann versieht man das Schneidewerkzeug mit 
einer Zwischenlage aus Pappe oder Blech, deren Stärke 
der Flanschbreite des U-Proftles entspricht sowie einer 
Führung (Blech), die einige Millimeter über die Blech­
platten vorsteht. Dann benötigt man eine gerade ge­
schnittene Einlage aus Pappe oder Sperrholz, deren 
Dicke der Steghöhe des U-Profiles entspricht. Diese 
wird in den geknickten Kartonstreifen eingeschoben 
und durch beiderseitige Schnitte das U-Profll ab­
getrennt. 
I-Profile stellt man in der Form her, daß sauber ge­
schnittene Kartonstreifen entsprechender Breite in 
Profilform mit einem Alleskleber (Rudol o. ä.) stumpf 
zusammengeklebt werden. Diese Profile sind sehr 
dauerhaft und weisen eine gute Festigkeit auf. 
Vor dem Verarbeiten werden alle Profilstäbe mit 
grauem Nitrolack lackiert, um die Festigkeit zu er­
höhen. Man gibt etwas dünnflüssigen Lack in eine 
flache Schale, zieht die Streifen hindurch und läßt sie 
abtropfen. Auf einem Papierbogen werden sie zum 
Trocknen ausgelegt. 
Hat man sich so einen Vorrat Profile hergestellt, kann 
der Zusammenbau des gewünschten Modells schon er­
folgen. Die einzelnen Stäbe werden auf Längen ge­
schnitten und auf die Knotenbleche geklebt. Diese 
werden zum Schluß noch gestrichen. 
In dieser Bauweise können nicht nur Brücken, sondern 
alle Stahlbauten wie Bahnsteigdächer, Signalausleger, 
Kranausleger usw. hergestellt werden. Die erzielte 
Festigkeit dieser Pappbauwerke ist für den Modell­
bahnbetrieb völlig ausreichend. 

4.1 Blechträgerbrücke mit hochliegender Fahrbahn 

a) Häufigste Brückenform für die Unterführung von 
Straßen, Eisenbahnen und Gewässern bei un­
beschränkter lichter Höhe. 

b) Auf allen Bahnen seit etwa 60 Jahren gebräuchlich. 
c) Widerlager und Flügel meist aus Bruchsteinmauer­

werk, seltener Stampfbeton. Parallel- oder Schräg­
flügel. Stützweiten von 5 bis 20 m. Überbau aus 
Vollwandträgern (Blechträgern), welche die Gleis-

schwellen bzw. Brückenbalken direkt aufnehmen. 
Querverband senkrecht innerhalb der Hauptträger, 
Windverband waagerecht unter denselben. 

d) Herstellung des Mauerwerks wie unter 1.1 beschrie­
ben. Anfertigung des Überbaues aus Blechprofl.Jen, 
gelötet, oder nach der eingangs gegebenen Anlei­
tung aus Papp-Profilen. Bohlenbelag und Gleis­
schwellen braun beizen und aufleimen. Angegebene 
Materialabmessungen in der Zeichnung sind Höchst­
werte und können eher unterschritten als über­
schritten werden. 

4.2 Blechträgerbrücke mit tiefliegender Fahrbahn 

a) Verwendungszweck wie unter 4.1, nur bei be­
schränkter lichter Höhe. 

b) Wie unter 4.1. 
c) Widerlager und Flügelmauerwerk wie unter 4.1 er­

läutert. Stützweiten von 5 bis 20m. Überbau aus 
Vollwandträgern (Blechträgern), welche durch Quer­
träger verbunden sind. Zwischen diesen sind die 
Fahrbahnträger angeordnet, die die Gleisschwellen 
bzw. Brückenbalken aufnehmen. Beiderseitiger Fuß­
steg auf Konsolen. Querverband innerhalb der 
Quer- und Fahrbahnträger. (Im Modell der Deut­
lichkeit halber weggelassen!) Windverband unter­
halb der Querträger. Bohlenbelag. 

d) Brücke kann einzeln oder mehrfach hintereinander 
verwendet wet'den, z. B. bei größeren Gewässern 
mit Mittelpfeilern. Im übrigen gelten die gleichen 
Hinweise, wie sie unter 4.1 gegeben wurden. 

4.3 Fachwerkträgerbrücke mit tiefliegender Fahrbahn 

a) Zur Unterführung von Eisenbahnen, Straßen und 
Gewässern bei geringer Bauhöhe und größeren 
Stützweiten. 

b) Wie unter 4.1. 
c) Widerlager und Flügelmauerwet·k bzw. Pfeiler wie 

unter 4.1 erläutert. Stützweiten von 20 bis 80 m. 
Überbau aus einfachen Balkenträgern, im übrigen 
wie unter 4.2. 

d) Wie unter 4.1. 
(Schluß) 

J ür den b. /Uodellhaltnwellhe1verh 19S9 spendelen : 

Zentralvorstand der IG Eisenbahn 500,-

HO-Warenhaus am Alex (Berlin), 
Modellbahnartikel 200,-

VEB Elektroinstallation Oberlind (Piko), 
1 komplette Anlage mit einer Lok 
der Baureihe R 23, 1 Lok der Bau­
reihe R 23, 4 Weichenpaare, 1 kom­
plette Batteriehahn-Anlage 

Zentralleitung der Pionierorganisation 
"Ernst Thälmann" 150,-

Radio-Panier, Leipzig C 1, 3 Lehr- und 
Modellbaukästen "Der junge Kon­
strukteur", 4 Auhagen-Modellbau­
kästen, 1 kompletter Satz Szenerien. 
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VEB Olbernhauer Wachsblumenfabrik, 
Plastik-OWO-Modelle 50,-

"Sachsenmeister"-Metallbau, Kurt Müller, 
Markneukirchen/Sa., Lichtsignale 52,-

Karl Scheffler, Marienberg/Sa. 
Geländebaukästen 

L. Herr KG, Berlin, Modellbahnartikel 

Haus des Kindes, HO StaUnallee Berlin 

52,-
50,-

1 Bahnhof 45.-
Johannes Gützold KG, Zwickau/Sa., 

1 Lokomotive V 200 · 
Werner Ehlcke, Dresden A 36, 

Rungenwagen 36,-
Herzlichen Dank! In der nächsten Ausgabe 
hoffen wir, den "Reigen" fortsetzen zu 
können. Die Redaktion 
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Für unsere Verhältnisse 

Foto: c. I:lnc t. Lelp ZI!. 
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Schaltbrett 

eine seltene Bahnanlage findet man in Rostock-Güterbf. in 
dieser schienengleichen Kreuzung. Eine eingleisige Haupt­
bahn wird von einem Anschlußgleis gekreuzt. Zur Sicherung 
dienen lediglich Gleissperren. 
In anderen Ländern, wie zum Beispiel in den USA, sind 
solche Anlagen gang und gäbe. Der Modelleisenbahner, der 
auf seiner Anlage eine derartige Kreuzung huben sollte, kann 
also in Zukunft ruhig schlafen. 
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e e e sich in die Anlog!: unseres Lesers Rühmigen 

ous Willenberg zu vert iefen. die wir oul diesen 

Fotos und mit dem Gleispion oul Sei te 78 vor 

stellen wollen. 

Die Streckenführung ist originel l - in dieser 

Form ohne Vorbild - ; es handelt sich urn ein 

verschlungenes, eingleisiges Oval mit einer Ab­

zweigstelle im Vordergrund Der Betrieb lollt 

sich sehr interessant gestalten. da der obere 

Bahnhol nicht bei jeder Fahrt berührt werden 

muß. 

D ie gesa mte Anlog•• i~t in ihrer 1\usdehnuntJ 

von ?,60 " 1,45 m in !' inern Kloppschronk 1111 

tergPbrocht. 

Dabei diente die Bauanlei tung in unserem 

Heft 3 54 Herrn R. als Rotgeber Die Anlogen 

plotte besteht aus zwei Teilen, die durch eine 

Losehenverriegelung lestgeholten werden. Die 

Stromzuführung wird d urch einen Zwonzrgloch 

Stecker zwischen den Plotten gewährleistet 

3 

/ 
-:( 

-~ 
) 

) 

Foto;· G Jllner, Leopzo(l 
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von den eisenbahnen der welt + 

interessantes von den eisenbahnen d 

Diese Dampflokomotive wurde in 
Serio von der Firma Hansehel in 
Kassel für Ja pan gebaut. ln ihre 
Bestandteile zerlegt, solllen sie auf 
dem Seewege- ihr fernes Ziel errei· 
chen. Auf hoher See wurde das 
Schill durch französische Kriegs· 
schille aufgebracht. So komon die•e 
Lokomoti ven nie noch Japanf sie 
verblieben vielmehr in Frankreich, 
wo man sie "La Joponoise"" nennt. 

Foto: G. Jllner, Leipzig 

Dio bekannten Skoda·Lokomotlv·Werke in der CSR lieferten für die Chineshche Staatsbahn d ie•e 
Zweizylinderlokomotive 

60 km h vorgesehen. 
in Normal•pur. Die Lokomotive i•t für eine Höch•tgoschwindigkeit von 

Foto : Werkfoto 

Diesellokomotive M 67 mit Beiwa gen. Diese 
Lokomotive ist eine der 611esten Oiesellako· 
ntotiven der . Rotterdomso Tramweg Maat· 
schappij". Vor dem Krieg hatte sie Normal· 
spur. wurde dann ober fUr Meterspur umge­
baut. Foto: von Piggolen 
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LOKARCHIV 

lng. 1-IEINZ I<IRCHHOFF. Berlln Die ELNA-Lokomotiven 
JIOKOMOTI!Bbl CIICTe~lbl 3JibHA 

Les Iocomotives ELNA 

Tbe Elna locomotives 

Um es vorweg zu nehmen - ELNA ist die Abkürzung 
von "Engerer-Lokomotiv-Normen-Ausschuß" und stelll 
in Verbindung mit den Ziffern 1 bis 6 die Typen­
bezeichnung für die in den Jahren 1919 bis 1926 von 
dem genannten Ausschuß entworfenen einheitlichen 
Lokomotivgrundtypen für normalspurige Klein- und 
Nebenbahnen dar. Der Zeitraum ihre•· Entstehung und 
die Konstruktionsgrundsätze lassen diese auf Wunsch 
der damaligen Privateisenbahnen von der deutschen 
Lokemotivindustrie entworfenen Nebenbahn-Einheits­
lokomotiven als Vorläufer der bekannten Reichsbahn­
Einheitslokomotiven erscheinen. 
Es war sehr schwierig, den Wünschen der recht ver­
schiedenartig gestalteten Klein- und Nebenbahn­
betriebe nachzukommen, und man mußte sich desha lb 
darauf beschränken, eine größtmögliche Anzahl von 
Bahnen mit gleichen Betl'iebsverhältnissen zu berück­
sichtigen. Als Maßstab gleicher Betriebsverhältnisse 
wurde der für den vorhandenen Oberbau zugelassene 
Achsdruck angenommen. Die damalige Statistik ergab, 
daß von de1· gesamten Gleislänge der Klein- und 
Nebenbahnen etwa 55°'0 auf 12 t Achsdruck, 18010 auf 
14 t Achsdruck und 27~ 0 auf 20 t Achsdruck eingerich­
tet waren. Unter bewußtem Verzicht auf die Befriedi­
gung der 20 t-Strecken legte man der Typisierung 12 t 
und 14 t Achsdruck zugrunde. Die Achsenzahl und ihre 
Anordnung ergaben sich aus de1· Berücksichtigung der 
auf den Klein- und Nebenbahnen hauptsächlich vor­
kommenden Zugformen, nämlich 
1. mittelschwere Personen-, Güter- und Gemischtzüge 

mit geringer Fahrgeschwindigkeit. 
2. leichte schnellfahrende Personenzüge, 
3. schwere langsame Güterzüge. 
Besondere Verschiebelokomotiven wurden nicht für 
notwendig erachtet, weil der Rangierdienst meist von 
den Zuglokomotiven mit wahrgenommen wird. Auf 
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eine ursprünglich auch vorgesehene B-Lokomotive hat 
man wegen der ständig wachsenden Zugleistungen 
bald verzichtet. So entstanden unter Zugrundelegung 
der beiden Achsdrücke und der drei verschiedenen 
Zugarten 6 ELNA-Lokomotivgrundtypen mit folgenden 
Hauptdaten: 

Typ•· !EI,N \ IIELNA2 1·:LN.\ a1ELNJI41ELNilr.EL. AHI 
-~- --- -~-- --

B~elchnun~ 

Achsdruck 

Spurweite mm 

Treibrad­
durchmesser mm 

Laufrad­
durchmesser mm 

Fester 
Achsstand mm 

Ce~amter 
Achsstand mm 

I<<'SSC!druck ntU 

Zylinder­
durchmesser 
b. Naßdamp! mm 
Zylinder­
durchmesser 
b. Heißdampf mm 
Kolbenhub mm 
Wasservorrat m3 
K ohlenvorrat t 

Leergewicht t 
Dienst-
gewicht 

Reibungs-
gewicht 

liöchst­
geschwindlg-
keit km 'h 

(~~~ J ''~~~i 
1

14:}5 u:l~· 

1100 

D ::~ C ;!~ t't:j'~ 0 nt 

1100 

I:~. 14~~. 1 14~~·~ I 14~1~
2

1 
1200 IJ(WI 1200 1200 1100 

l soo j-~-~ soo 
!)(KlO 4!~MI !)0(10 !JjMMI 14:1 

:lfiiMI .;,')00 l l!liWI I I~ I 12 1:! 1:! • 1'1 
ro:UMI 

1

43(10 

410 

4111 I 4~0 4K!I 4~U 1.-.o !i~O 

:~·,u ,j,;,o ;,-~1 .).i(l :,'oll 5.SO 

·1 ,~ ;) 

1,:! 

:!N ~G 
1,21 

!\S 

" I r, 6 
1.2 l,ti l !,GI 

3·• 42 44 

4:! I a l M !lr. 46 

42 fif, 

4fl I ~ r.; 1 40 

Dilc/ 1 I ' C Lokomorlt·c 

Elna-Tupc z. 
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Berücksichtigt man ferner, daß jede Type wahlweise 
für Naß- oder Heißdampf und die C-Lokomotiven 
außerdem wahlweise für zwei Treibraddurchmesser 
ausgebildet wurden, so ergibt das insgesamt 16 Ein­
'heistypen, unter denen die Klein- und Nebenbahnver­
waltungen auswählen konnten. Die Bilder 1 bis 3 zei­
gen als Beispiel die 1'C h2 Type für 12 t Achsdruck 
(ELNA 2) Bild 1 und für 14 t Achsdruck (ELN A 5) 
Bild 2 sowie die D-Type für 14 t Achsdruck (ELN A 6) 
Bild 3. 
Der allgemeine Aufbau ist für ~lle ELNA-Lokomoti­
ven der gleiche. Der Kessel hat im Interesse der Lauf­
ruhe des Fahrzeuges eine hohe Schwerpunktlage. Er 
liegt frei über dem Rahmen und ist so gedrungen ge­
baut, daß er eine geringe Baulänge der Lokomotive 
ergibt. Die Typen 2 und 4 einerseits, sowie die Typen 3 
und 5 andererseits, besitzen den gleichen Kessel. Der­
jenige der Type 1 weicht von dem der Type 2 nur in 
der Rohrlänge ab, stimmt aber mit ihm in den Gesenk­
teilen überein. Lediglich der Kessel der Type 6 ist 
einmalig vertreten. Zwecks guter allseitiger Zugäng­
lichkeit zu den Kesseln wurde der Wasservorrat nicht 
in seitlichen, sondern in zwischen den Rahmen an­
geordneten Wasserkästen untergebracht. Der Fortfall 
der seitlichen Wasserkästen ergab zugleich eine gute 
Streckenübersicht Alle Lokomotiven, auch die Naß­
dampflokomotiven, haben Ventilregler und Kolben­
schieber. Da Krümmungen von weniger als 140 m 
Radius nicht zu berücksichtigen waren, konnte man 
auch bei den D-Loks noch ohne seillieh verschiebbare 
Radsätze auskommen. Lediglich die Bisscl-Lenkgestelle 
der 1'C-Lok haben + 70 mm Seitennusschlag. Die 
Steuerung ist bei allen- Typen gleich. Ebenso sind Rad­
sätze und Triebwerksteile einheitlich durchgebildet, 
letztere bis auf Kreuzköpfe und Gleitbahnen. 
Wie erfolgreich die Vereinheitlichung der Bauelemente 
gelang, zeigt die Tatsache, daß für alle 16 Einheits­
typen nur 2 verschiedene Ventilregler, 1 Kolben­
sctiieber, 1 Schwinge, 1 Schmierpumpe, 1 Achslager, 
4 Stangenlager, 2 Kreuzköpfe, 2 Kolbenstangenslopf-

62 

Bild z I'C Lokomotive 
Elna-Type 5. 

buchsen, 1 Schieberstangenführung, je 2 Treibradsätze 
für 1100 bzw. 1200 Rad0. je 1 Kuppelradsatz für 1100 
bzw. 1200 Rad0, 6 Zylinder, l Dampfbremszylinder. 
2 Dampfsammelkästen, l Injektor, 1 Dampfentnahme­
stutzen, 1 Prüfhahn und 2 Tragfedern für Treib- und 
Kuppelradsätze verwendet wurden. Die Bahnverwal­
tungen wurden hierdurch in die Lage versetzt, mit 
einem sehr geringen Ersatzteilbestand auszukommen. 
Selbstverständlich sind über die typisierten Teile hin­
aus auch Sonderwünsche der Bahnverwaltungen nach 
speziellen Bremseinrichtungen und Ausrüstungen be­
rücksichtigt worden, so daß Lokomotiven einer ELNA­
Type in verschiedenen Verwallungen rein äußerlich 
nicht immer völlig gleich aussahen. 

Die praktische Bewährung der aus den 6 ELNA-Grund­
typen entwickelten 16 ELNA-Loks und die inzwischen 
gestellten höheren Anforderungen veranlaßten im 
Jahre 1940 die Klein- und Nebenbahnverwaltungen. 
von der Industrie in Anlehnung an die vorhandenen 
6 Grundtypen weitere 5 Grundtypen (ELNA 7 bis 
ELNA 11) entwickeln zu lassen. Zur Erreichung einer 
100/oigen Leistungssteigerung war hierbei eine weitere 
Erhöhung des Kesseldruckes bis auf 16 atü und die 
Vergrößerung der Überhitzerabmessungen vorgesehen. 
Aud1 sollten die inzwischen veröffentlichten Lokomo­
tivnormen berücksichtigt werden und die Ausgleich­
hebelbolzen so umgesteckt werden können, daß man 
die Loks hierdurch wahlweise für 12 oder 14 t Achs­
druck bzw. 14 oder 16 t Achsdruck herrichten konnte. 
Nachstehende Aufstellung zeigt Achsfolge und Achs­
druck dieser neuen Typenreihe. 

Type ELNA 1 

Achsfolge l'C I' 

---
Ach sdruck 12 '14 

ELNA 

l 'C I' 

12 '14 

I 
8 ELNA 9 ELNA 10 ELNA 11 

I I 'D 1' I rc 1· ~1'-, 
12'14 14116 1V16 

111/d 3 D Lokomotfee 
Ellla-Typc G. 
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Der 2. Weltkrieg hat diese fertig geplante interessante 
Entwicklung nicht mehr ausreHen lassen, so daß es 
bei den oben beschriebenen 6 ELNA-Grundtypen ge­
blieben ist, mit denen die erste große Vereinheitlichung 
im deutschen Lokbau abgeschlossen wurde. 

Mit der am I. April 1949 erfolgten Übernahme der 
Klein- und Nebenbahnbetriebe in der Deutschen Demo­
kratischen Republik durch die Deutsche Reichsbahn 
erhielten die ELNA-Lokomoliven dieser Verwaltungen 
eine den Umnummerungsprinzipien der Deutschen 
Reichsbahn augepaßte Betriebsnummer. Diese setzt 
sich aus der nachstehend ersichtlichen Stammnummer 
und einer 4-stelligen Ordnungsnummer zusammen. 
Die 4-stellige Ordnungsnummer sagt in den ersten 
beiden Ziffern nach der Formel 50 + Achsdruck etwas 

f::(arilälel1 des Gorbildes 

Dieselhydraulische Aussichtstriebwagen 
,IJ;II3CJJbrll,llPaDJIII'ICCKa n aBTOMOTpiiCU 

Diesel-hydraulic Observation rail coachcs 
Autorails 1>anoramiqucs diesel-hyclrauliqucs 

DK 625.285 

Zu den Raritäten des Vorbildes zählen auch zwei diesel­
hydraulische Ausslchtstrlcbwagen. Beldc sind Jrn Jahre 1933 
rur die Deutsche Relchslxlhn gebaut worden. l\tan kann sie 
als Vorläufer der heutigen Schienenomnibusse bezeichnen; 
denn tatsächlich wollte die Deutsche Rcl~hsbahn mit diesen 
Fahrzeugen die Vorteile der Schiene und Stroßc vereinigen: 
Oie Geräumigkelt und Laufruhe einerseits. die freie Aus­
sicht bei offenem VerdeCk andererseits. 

Das VerdeCk läßt sich bei diesen Fahrr.cugcn Uber die ganze 
Wagenlänge öffnen, die Dachrundungen erhielten außerdem 
Glasscheiben. Ober den Fensterbrüstunsen biJeben nur schmale 
StUtzen stehen. die das Dach tragen. Der Fahrgast gewinnt 
damit den Eindruck, Jn einer oben offenen Glaskanzel zu 
sitzen. Oie Wagen haben 60 gepolsterte Sitze mit verstellbaren 
RüCkenlehnen. Unterhalb der Fenster sind die Wagenkästen 
nls vct-windbnrc Rohrkonstruktion ausgebildet. 

Die gesamte Mnschlncnnnlngc liegt unter den wagenrußböden. 
Sie besteht aus zwei 180-PS-.. Büssing"-Dieselmotoren und 
zwei Doppei-Turbogctrleben, Bauart • Volth". Dazu gehören 
die entsprechenden llllfselnrichtungen. Die Abgase verlassen 
die Wagen an der jeweils hinteren Stirnseite. Ferner sind 

T~P" I F.L!'\A I ELN \ 2 1 EL:'\-\ 3 1-:L'IA I El.!'\1\ 5I 1-:LN.\ 6 

Achsfolge c I 
l 'C D c 1 l'C ~~-~ 

-I 1---
DR·Cattung 89 91 92 89 91 92 

über die Herkunft als Pri\'atbahnlok und den Achs­
druck und in den letzten beiden Ziffern außer der 
laurenden Nummer etwas über die Dampfart aus, wo­
bei die Zahlen 1 bis 75 auf eine Naßdampflok, die 
Zahlen 76 bis 99 auf eine Heißdampflok schließen 
Jassen. Eine D h2 ELNA 6 Type für 14 t Achsdruck 
läuft also beispielsweise jetzt bei der Deutschen Reichs­
bahn unter der Betriebsnummer 92 6491. 

Dlld 1 Dleselhyaraulfschor Aussfclltstrfebwagen. 

die Triebwagen mit einer DruCkluft-Scheibenbremse ausge­
rüstet. 

~·ur Fahrten im Winter sind zwei getrennte Helzungen vor­
~esehcn. die auch dlo Fensterscheiben vor Anlaufen oder Ce­
frieren schützen. Ein Fahrzeug wiegt 44,1 1. Die Lelstungs­
Uihigkelt des Antriebes ermögliCht Bergfahrten von 33 <;'c 
Steigung noch ml~ 30 km/h. Bei s~ärkcrcn Steigungen wird 
eine Schiebelok beigegeben, dle im Gefälle nuch als Bremslok 
dient. Die HöchstgesChwindigkeit beträgt 120 km,h. Be!de 
dieselhydraulischen Aussichtstriebwagen stehen bcl der Deut· 
~chen Bundesbahn Im Dienste des Ausflugverkehrs auc land· 
schartlieh reizvollen Strecken. 

·-+---------1/JIJQ--------- _,_ 

------------------------~/~0------------------------------~ 
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Dfld t Maßskizze des 
aleseihydraulischen 
A uSSICII IStriebwagens 
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Dr.-Ing. habil. HARALD KURZ, Dresden MOROP-Kongre[J 1958 
C'be3,n MOPOßa B 1958 ro,ny · l\IOROP congress 1958 
Le congres MOROP 1958 

Vom 10. bis 15. September 1958 fand der Kongreß des 
"Modelleisenbahn-Verbandes Europa {MOROP)" in 
Brüssel statt. Wieder "trafen s ich die Vertreter der 
nationalen Modellbahnverbände und interessierte 
Modelleisenbahner zum Erfahrungsaustausch und zur 
Festlegung der Richtlinien für die gemeinsame Arbeit. 
Auf dem Tagungsprogramm des leitenden Ausschusses 
standen Beratungen über eine gemeinschaftliche Föt·­
derung des Modelleisenbahnwesens in Europa. 
Der bisherige Verband Deutscher Modelleisenbahner 
(VDMEC, Westdeutschland) hatte sich im Juni 1958 auf­
gelöst. Ein Teil seiner bisherigen Aufgaben wurde von 
dem neuen .,Bundesverband Deutscher Eisenbahn­
freunde" aufgenommen. Diese neue Vereinigung, die 
nicht nur Modelleisenbahner, sondern auch Freunde 
der Eisenbahn im allgemeinen betreut, hat sich in 
Brüssel bereit erklärt, dem MOROP beizutreten, um 
somit die vom VDMEC angeregte und im wesentlichen 
geleitete Arbeit zu unterstützen. 
Dem MOROP gehören heute Vertreter aus folgenden 
Ländern an: Belgien, Dänemark, Finnland, Frankreich, 
Italien, Österreich, Schweiz, der Tschechoslowakischen 
Republik und der beiden deutschen Staaten. Weiterhin 
war der VDMEC maßgebend an der Bilduns eines 
Arbeitsausschusses beteiligt, der zur Vorbereitung von 
gesamtdeutschen Normen für Modelleisenbahnen not­
wendig wurde. Dieser seit 195~ im Rahmen des Fach­
normenausschusses Feinmechanik und Optik (Jena) im 
deutschen Normenausschuß wirkende Arbeitsausschuß 
verwer tet die vom technischen Ausschuß der MOROP 
getroffenen internationalen Vereinbarungen. 
Auf der Tagesordnung des technischen Ausschusses, 
dem u. a. Vertreter aus Dänemark, Frankreich, Italien 
und der beiden deutschen Staaten angehören, stand 
neben der Berichterstallung über den Stand det· euro­
päischen Normenarbeit (NEM) ein Referat des Ob­
manns des Arbeitsausschusses (AA) Feinmechanischer 
Modellbau über den technischen Stand der DIN-Nor­
mung. Weiterhin solllen bereits vorliegende Entwürfe 
diskutiert und zum Abschluß gebracht werden. Einige 
neue oder grundsätzlich überarbeitete Entwürfe waren 
außerdem zu erwarten. 
Die beiden Normen NEM 313 .,Wagenradsätze mi t 
Zapfenlagerung" und NEM 314 ,,Wagenradsätze mit 
Spitzenlagerung" wurden mit Rücksicht auf einige 
Verbesserungsvorschläge nochmals überprüft und ge­
ändert. Die Änderung betraf insbesondere die so­
genannten abgeleiteten Maße mit der Ausnahme, daß 
bei dem Wagenradsatz mit Spitzenlagerung mit Rück­
sicht auf vorhandene Fertigungen die bisherige Achs­
länge von 25 mm in der Nenngröße HO auf 24,4 mm 
gekürzt wurde. Außerdem wurde beschlossen. die 
Nenngrößen 0 und 1 aus dem Normblatt NEM 314 
herauszunehmen, da mit Rücksicht auf d ie außer­
ordentliche große Spitzenbelastung diese Lagerung für 
die beiden genannten Größen nicht in Betracht kom­
men dürfte. Als letzten der neuen oder grundsätzlich 
zu ändernden Entwürfe ist übet· NEM 112 "Bogenhnlb­
messer" diskutiert worden. Auch hier wurde ein 
gt·undsätzliches Einvernehmen für die Mindesthalb­
messet· erzielt. die für bestimmte Bahnen zugelassen 
werden sollten. Nach dem französischen Vorschlag 
wurde der ursprüngliche Entwurf durch eine weitere 
Klasse ergänzt. so daß die in nachfolgender Tabelle 
angegebenen Halbmesser als Mindesthalbmesser in den 
betreffenden Klassen anzusehen sind. Die mit der 
gleichen Ziffer bezeichneten Fahrzeuge müssen den 
ihrer Baugröße und Klasse entsprechenden Bogenhalb­
messer mit Sicherheit befahren können. 
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1\IIndesthalbmesser fOr lii odeUiabrzeuge 

I Nt"llltf:riißc II 111 1\' V VI 
----

Tl' 2R5 :J:tn 4ii0 1 200 
110 l T.O nn :11u 401) GOO 1600 
s 300 500 6!)() soo 2200 
I) 37~ 6(1() 8.'10 1200 3J()(l 
l !l-~0 8.'10 l :~;o 1600 4400 

Es wird empfohlen, die vorgeschlagenen Klassen für 
folgende Bahnen zu verwenden: 
I Straßenbahnen, li Industriebahnen, III Nebenbahnen, 
IV Hauptbahnen in Industrieausführung, V Haupt­
bahnen in Modellausführung, VI Museumsmodelle. 
Offen blieb noch, ob in das Normenblatt parallele 
Halbmesser entsprechend NEM 102, Blatt 2, also unter 
Berücksichtigung der notwendigen Gleisabstände im 
Bogen aufgenommen werden sollten. 
Der Berichterstattung des technischen Referenten, 
Herrn Dipi.-Ing. Staegemeir, kann der Stand der NEM­
Normung wie folgt entnommen werden: 
NEM Oll 
NEM 012 
NEM 013 

NEM 101 
NEM 102, BI. I 
N"EM 102, BI. 2 
NEM ll2 
NEM 121 
NEM 122 
NEM 123 
NEM 124 

NEM 125 

NEM 310 
NEM 3ll 
NEM 312 
NEM 313 

NEM 314 

NEM 3SO 

NEM3$1 

Maßstabdiagramm 
Maßstäbe und Nenngrößen 
SchmalspurbahnenJ Nenngrö-
ßen und Maßstäbe 
Begrenzung der Fahrzeuge 
Umgrenzung des lichten Raumes 
Umgrenzung des liChten Raumes 
Bogenhalbmesser 
SChienenprofile 
Sch ienen ru ßlasehen 
Gleisabmessungen 
Radlenker und FIUgelschlencn 
!Ur WeiChen 
Doppelherzstück lllr l<reuzun-
gen 
Radsatz und Gleis 
Spurkranzprofile 
Räder 
Wagenradsätze mit Zapfenlage­
rung 
Wagenradsätze mit Spitzenlage­
rung 
Kupplungen, Einteilung ln 

druCkreif 
druCkreif 

druckreif 
druekrelJ 
druCkreif 

in Bearbeitung 
in Bearbeitung 

druckreiC 
drud<relf 
d ruckreif 

druckreif 
zurückgestellt 
für 1939 

druCkreif 
druCkreif 
druCkreif 

druckreir 

druCkreif 

Klassen druekreir 
Halterungen rur Kupplungen zurückgestellt 
der Spm'\velte tG.S mm rur i939 

NEM G02 Stronwersorgung druckreif 

Weilerhin wird es für erforderlich gehalten, eine Norm 
"Zeichen und Symbole für Modelleisenbahnen" auf­
zustellen. Als Grundlage hierfür konnten die von 
Herrn Ing. Schönberg bearbeiteten Vorschläge dienen. 
Der Vertreter des staatlichen französischen Aus­
schusses Afnor (Association Francalse de Normales) 
erstattete Bericht über den Stand der französischen 
Modellbahnnormung und übergab die vorliegenden 
Entwürfe. 
Der Obmann des AA Feinmechanischer Modellbau gab 
darauf den Stand der DIN-Normen bekannt, über den 
in der Zeitschrift noch zu gegebener Zeit berichtet 
wird. 
Die MOROP-Tagung in Brüssel verlief im Geiste des 
gegenseitigen Verständnisses der europäischen Modell­
eisenbahner. Besonderer Dank gebührt den Veran­
staltern, der "Association Royale Beige des Amis des 
Chemins de Fer" und der "Fcderation Beige de 
Modelisme Ferro,·iat·e". 
Wie alljährlich wurde auch diese Zusammenkunft mit 
gemeinschaftlichen Besichtigungen und Ausstellungen 
von Modellbahnmaterial verbunden. 
Die Teilnehmer schieden mit dem Versprechen, im 
nächsten Jahr auf Grund einer dänischen Einladung 
die erfolgreich begonnene Arbeit in Kopenhagen fort­
zusetzen. 
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Achslagerfederung bei Mo~ellwagen der Nenngröf}e HO 

Das Angebot von Modellwagen ist von Jahr zu Jahr 
größer und besser geworden. Leidet· hat sich bis heute 
noch keine Firma gefunden, die ihre Erzeugnisse mit 
gefederten Achslagern versieht. 
Um diesem Mangel abzuhelfen, federe ich meine Wa­
gen mittels einer ganz einfachen Konstruktion, die ich 
hiermit zur Diskussion stelle. 
Ich verwende Normalachsen, die in handelsüblichen 
Achslagern mit großer Bohrung laufen und von einem 
federnden Stahldraht stets nach unten gedrückt wer­
den. Die große Bohrung ist nötig, um einen größtmög­
lichen Federweg zu erzielen. Man trachte also danach, 
eventuell vorhandene Achslager mit kleiner Bohrung 
(etwa 1,5 mm 0) bei gekauften Modellen durch solche 
mit großer Bohrung (etwa 3,0 mm 0) zu ersetzen. Beim 

SJ.ni/1 A • 8 

Wagenfederung (Vberslcht). 

Selbstbau von Wagen verwende man nur großgebohrte 
Achslager. (Es ist natürlich auch möglich, unter Ver­
zicht des großen Federweges Laget· mit kleinen Löchern 
zu verwenden.) Als billiges, aber sehr gutes Feder­
material kann ich handelsübliche Fahrradbowdenzüge 
empfehlen. Diese werden aufgeflochten und einer der 
vielen Stahldrähte wird glattgezogen. nach Zeichnung 
gebogen (Länge beliebig, aber stets beachten: je länger 
die Feder, um so weicher die Federung), und. falls es 
sich um einen Wagen mit Metallboden handelt, auf 
diesen aufgelötet Sollte das Wagenmodell einen Kunst­
stoffboden haben, so empfiehlt es sich, am Wagenboden 
einen Blechstreifen mit einer Scluaube zu befestigen, 
auf dem dann die Federn durch Lot aufgebracht wer­
den. Man achte darauf, daß die Feder nicht am Rad 
schleift und nicht durch die Kunststoffvorsprünge am 
Lager in ihrer Beweglichkeit gehemmt wird. Dies, wie 
auch eine zu starke Reibung an der Lagerwand, kön­
nen dadurch vermieden werden, daß man das Feder­
ende, wie auch aus der Zeichnung ersichtlich ist, etwas 
rund abbiegt. Hat man die 4 Fedem angelötet, so 
justiere man sie nach. Der betriebsfertige Wagen soll 
vollkommen auf den Federn ruhen. Es empfiehlt sich, 
die Federn zunächst so einzustellen, daß sie, wenn die 
Achsen noch nicht in die Lager eineeset7.l J:ind, etwas 
über die Achslager hinausragen. Setzt man nun die 
Achsen ein, sollen diese von den Fedem an die untere 
Wand der Lagerbohrung gedrückt werden. Stellt man 
den Wagen nun auf das Gleis, so soll das Eigengewicht 
des Wagens schon ausreichen, um die Federn etwas 
zurückzubiegen. Sprechen die Federn hier noch nicht 
nn, sind sie zu straff, die Achse wird zu fest in das 
Lager gepreßt und der Wagen rollt sehr schlecht, da 
eine hohe Reibung zu überwinden ist. Man justiere die 
Federn also solnnge, bis der Wagen auf diesen 
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"schwebt·', wobei das Augenmerk auf eine gleich­
mäßige Federkraft aller 4 Federn zu richten ist, da 
sonst der Wagen schief steht. 
Streicht man die Federn nun noch schwarz, so sind 
diese. da ja der Stahldraht sehr dünn ist, kaum zu 
sehen, zumal sie noch vom Bremsgestänge teilweise 
verdeckt werden. Baut man sich die Wagen selbst, so 
achtet man zweckmäßigerweise darauf, daß durch die 
Federung der Wagen etwa 2 mm höher liegt und setzt 
darum die Pufferbohle um 2 mm tiefer, um die ge­
federten Wagen mit den ungefederten zu einem Zug 
zusammenstellen zu können, ohne daß man sich an 
d~m unschönen Bild der großen Höhenunterschiede der 
Puffer stößt. 
Will man vierachsige Modelle abfedern, so kann man 
wie oben \·erfahren. nur daß die Federn auf die Dreh­
gestellbrlicken aufzulöten sind. Aucl1 hier ist es an­
gebracht, großen Wert auf maximale Federlänge zu 
legen und darum die Feder, die ja hier für beide 
Achsen ein Stück darstellt, nur in der Mitte der Dreh­
gestellbrücke durch eine kleine Lötstelle zu befestigen. 
Hat man sein Modellfahrzeug auf diese einfache und 
bestimmt billige Weise gefedert, wird man erstaunt 
sein, welchen großartigen Erfolg diese kleine Mühe 
bringt. Der Wagen läuft vollkommen ruhig, rollt 
leichter und nimmt elegant federnd alle Gleisuneben­
heiten. Hat man einen ganzen Zug solcher gefederter 
Wagen zusammengestellt, so wird man über das 
modellgetreue Klappern der Achsen an den Schienen­
stößen erfreut sein. 
Allerdings bringt diese Federung auch einen kleinen 
Nachteil mit sich: Wird der Wagen beladen, so können 
ihn die Federn nicht mehr tragen und et· "geht in die 
Knie". Ferner machen es derartig gefederte Wagen 
unmöglich, Federweichen aufzuschneiden, da die 
Achsen sofort über die Weichenzungen klettern und 
der Wagen entgleist. 
Doch diese kleinen Mängel, die. wenn man sie kennt, 
leicht zu umgehen sind, sollten den Modelleisenbahner 
nicht davon abhalten, seine Wagenmodelle zu federn, 
wozu ich viel Erfolg wünsche! 

Erhard Gierth 

Andere über uns ! 
Unter det· Überschrift .. Neues von Piko" schreiben die 
.. Böttcher·s Modell bahn-Berichte·' (Erscheinungsort 
Dortmund) in ihrer Ausgabe 135 unter anderem: 
"l'Cl'-Personenzuglok Baureihe 23 (Preis 46,35 DM). 
Diese Maschine weicht in ihrem Äußeren von dem 
Märklin-Modell Nr. 3005 wesentlich ab, denn sie ist 
von Piko (Volkseigener Betrieb Elektroinstallation 
Oberlind) nach dem Vorbild der Baureihe 23 der DR 
modelliert worden. Sie hat also nicht das kurze gedrun­
gene Aussehen wie die 23 der DB, sondern ist mehr 
langgestreckt, wie etwa die Baureihe 03 und hat noch 
tief herabgezogene Windleitbleche. Verschiedene neue 
Güterwagen sind sehr modellmäßig ausgefallen, so der 
gedeckte Güterwagen mit Flachdach und mit Tonnen­
dach. ein Kleintierwagen mit Tonnendach und ein 
offener Hochbordgüterwagen 20 t. Diese Modellwagen 
können sich durchaus mit westdeutschen Erzeugnissen 
messen. Die Preise sind et·staunlich gering: Modell­
güterwagen zwischen 3,90 und 4,85 DM, Lok Bau­
reihe 23 46.35 DM, l'E Güterzuglok Baureihe 50 
3",50 DM. Der vierachsige Dieseltriebwagen BC4 iVt-33 
kostet sogar nur 19,10 DM, ein modellmäßiger D-Zug­
Packwagen gar nur 4,25 DM und ein Speisewagen 
5,- DM. Auch die neue Gützold-V 200 soll sehr hübsch 
und sehr modellmüßig ausgefallen sein." 
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Wie baue ich ein holtbares Wogendoch? 
Es werden benötigt: Nicht zu starkes Zeichenpapier 
und Knochenleim. Außerdem als Biegeform ein Metall­
oder Glasrohr mit etwas kleinerem Durchmesser als 
die geforderte Wölbung. Einige Lagen Zeichenpapier 
von der ungefähren Größe des Wagendaches (die Zahl 
der Lagen richtet sich natürlich nach der Stärke des 
Zeichenpapiers und der geforderten Dachstärke. Anm. 
d. Red.) werden mit Knochenleim bestrichen und über­
einander geklebt. Das Ganze wird dann um das Rohr 
gcpreßt und mit Bindfaden umwickelt. Nach dem 
Trocknen wird das rohe Dach von der Form genommen 
und zugeschnitten. Da es nun knochenhart ist, kann es 
auch mit Laubsäge, Feile oder Sandpapier bearbeitet 
werden. In gleicher Weise kann man auch die geboge­
nen Stirnwände von Triebwagen usw. herstellen. Aus 
Hartholz fertigt man sich eine Form, die den inneren 
Abmessungen der Stirnwand entspricht. Über diese 
Form wird das geleimte Papier mit einem Stück Stoff 
gepreßt und mit einem Holzhammer leicht bearbeitet, 
so daß es sich den Rundungen gut anpaßt. Nach dem 
Trocknen können die äußeren Abmessungen zuge­
schnitten und die Fensteröffnungen mit einer Laubsäge 
herausgesägt werden. 

Weichlöten 
Bei der Herstellung kleinster, aus mehreren Teilen be­
stehender Bauteile stößt das Weichlöten bei vielen 
Modellbauern auf die Schwierigkeit, daß beim Löten 
an benachbarten Lötstellen das Zinn durch den heißen 
Lötkolben wieder zum Schmelzen kommt und die be­
reits fertigen Teile wieder auseinanderfallen. Um dem 
abzuhelfen, empfehlen wir folgenden Vorgang: Bei 
dem zu fertigenden Stück wird zuerst der schwerste 
Teil (gewichtsmäßig) verlötet, dann wird der der 
neuen Lötstelle am nächsten liegende Teil mit einem 
mit kaltem Wasser benetzten Wattebausch bedeckt und 
die neue Lötung vorgenommen. Auf diese Art wird die 
alle Lötstelle narkotisiert und Lösen verhindert. Um 
das Werkstück leicht zu halten und gleichzeitig einzelne 
Teile fest aneinanderzupressen, verwendet man die 
kleinen hölzernen Federkluppen, wie sie zur Wäsche­
befestigung dienen, die sehr billig und für die zwecke 
außerordentlich geeignet sind. 

Biegen von Holzleisten 
Holzleisten biegt man über heißem Wasserdampf in die 
gewünschte Form. Damit die Leiste diese Form dauernd 
beibehält, wird sie in eine Biegeschablone eingespannt. 
Diese besteht aus e inem Grundbrett, in das kopflose 
Nägel eingeschlagen wurden. Zwischen . diese Nägel 
wird dann die vorgebogene Leiste gebracht und ver­
bleibt dort bis zur vollkommeMn Trocknung. 

Wie man Feilen schärft 
Das Schärfen stumpfer Feilen durch Ätzen in Säure 
ist natürlich für den Bastler nur ein Notbehelf. Ein 
langes Leben hat die schad geätzte Feile nicht. In 
10- bis 15prozentiger Natronlauge werden die Feilen 
zuerst gereinigt (Heiß anwenden!); dann hängt man 
die Feilen, damit keine Stellen von der Säure unbe­
rührt bleiben, in folgendem Bad nuf: 1 Teil Salpeter-
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säure, a Teile Schwefelsäure, 7 Teile Wasser. Die 
Ätzung daucrl 2 bis 5 Minuten. Bei Bereitung des Bades 
beachte man, daß die Schwefelsäure in einem dünnen 
Strahl ins Wasser gegossen werden muß, das sich dabei 
sehr stark erwärmt. Niemals gieße man Wasser in 
Schwefelsäure! Nach der Atzung wäscht man die Feilen 
in reinem Wasser gut ab, entfernt durch Eintauchen in 
verdünnte Natronlauge alle Säurespuren, wäscht aber­
mals mit Wasser, trocknet und bürstet sie gut ab. 
Größte Vorsicht bei dieser Arbeit und genau nach der 
Vorschrift handeln! 

Löten mit Silber 
Eine bei kleineren Messingsachen ganz unvergleichlich 
haltbare und sparsame Verbindung bietet das Löten 
mit Silber. Den wenigsten Bastlern ist diese Art des 
Lötens bekannt, obwohl es eigentlich ganz einfach ist. 
Eine alte Silbermünze oder ein Stück eines alten 
Silberlöffels eignen sich dazu. Das Wichtigste ist, daß 
die zu lötenden Teile gut aufeinander passen und wäh­
rend der Lötung mit Bindcdt·aht fest zusammengehalten 
werden. Man bindet also die Teile mit stärkerem 
Blumendraht in der richtigen Lage zusammen, gibt 
ganz kleine Stücke Silberlot an die Lötfuge, benetzt 
mit Wasser und gibt Borax darauf. Auf ein Stück 
Holzkohle gelegt, bläst man vorsichtig eine größere 
Flamme eines Spiritus- oder Gasbrenncrs mit dem 
Lötroht· darauf. Zuerst erhitzt. man - um den sich 
aufblähenden Borax ein Wegschieben des Lotes zu ver­
meiden - langsam. Wenn das Quellen aber aufhört, 
gibt man volle Hitze. Der Borax beginnt zu schmelzen, 
das Lötslück wird rot, und langsam beginnt das nun 
wieder sichtbare Silber zu zerfließen. Von diesem 
Augenblick an beginnt man stoßweise zu blasen und 
hört sogleich auf, sobald das Silber weiß und glänzend 
verronnen ist; jede weitere Hitzegebung würde das 
Messing zum Wegschmelzen bringen. Die beiden so 
verlöteten Teile sind nur mehr durch stärkste Gewalt 
auseinanderzubringen, aber auch das nur dann, wenn 
sie stumpf aufeinander gelötet sind; greifen sie irgend­
wie ineinander, sind sie höchstens wieder durch 
Schmelzhitze zu trennen. 

Herstellung von Riffelblech 
Gar manchem Bastler wird das Herstellen von Riffel­
blech schon viel Ärger bereitet haben. Deshalb soll kurz 
berichtet werden, wie man dasselbe auf einfache 
Weise- selbst mit einfachen Mitteln - herstellen kann. 
Eine grobe Schruppfeile, die wohl ein jeder hat, wird 
mit Blei- oder Blechbacken in den Schraubstock ge­
spannt. Darauf wird ein Streifen 0,2 mm Messing oder 
Konservendosenblech gelegt. Mit einem Bleihammer 
wil-d das Blech in die Zähne der Feile geschlagen, 
wobei das schönste Riffelblech entsteht. Anstelle des 
Bleihammers kann man auch ein Stück Blei nehmen 
und einen gewöhnlichen Hammer verwenden. 

Neues aus dem Fachbuchverlag 
Heft 4: Behandlung der Dampflokomotiven und Tender 

im Betrieb von Max Wilke 
149 Seiten mit 65 Bildern, 14,8 X 21 cm, kart. 4,80 DM. 
Schriftenreihe ,.Dampflokomotiven" 
Fachbuchverlag Leipzig 1958 
Der gesamte Stoff ist untergliedert in die Behandlung 
der Dampflokomotiven und Tender vor, während und 
nach der Fahrt. Hierbei werden alle Einzelheilen 
gründlich erläutert. Besonders zu begrüßen ist die aus­
führliche Behandlung der Kohlenstaublokomotiven. 
Abschnitte über den Vorbereitungsdienst des Lokomo­
tivpersonals, über die Maßnahmen zur Unterhaltung 
in den Bahnbetriebswerken und über moderne Aus­
wasch- und P1·üfverfahren vervollständigen das Buch. 
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SCENERIEN 
Sre hoben es doch sicher o ls Mongel empfunden, 
doß Ihre Anlage bisher ohne rechten Abschluß 
vor einem störenden Hintergrund stond. Dem hilft 
nun unsere - S C E N E R I E - ob. Sie besteht 
aus sechs einzelnen Teilen von je etwa !iO cm 
Longe. Jedes Bild teilt sich auf in Vorder-, Mittel·, 
Hintergrund und Himmel und ist jeweils in 
einem Korton untergebracht. Sie lcönnen die Teile 
rn jeder beliebigen Reihenfolge zusammensetzen, ganz wie es Ihre Anlage verlangt. Oie Bilder sind in e inem neuartigen Druck· 
verfahren so hergestellt, daß sie ou8erordontlich natürlich wirken, vollkommen lichtecht sind und sogor feuch t abgewischt werden 
können. 

Unsere Neuentwicklung ist übrigens zum 0, P. angemeldet. 

Sichern Sie sich die fur Ihre Anlage notwendigen Kosten bold bei Ihrem Fachhöndler, der Sie bisher schon mit unseren HA-Gebäude­
modellen bediente. 

Weiterhin viel Freude on Ihrer Modelleisenba hn wünscht Ihnen 

H. AU HAGEN K G., Marienberg / Erzgebirge 

G. A. SC H U 8 ER T 
Fo<hgeschöft für 

Modelleisenbohnen 
DRESDEN A 53, Hüblerstr. t I 

(om Sd>ilferplatz) 

Pilz-Schi enenvollprofil 2.5 mm 
m 0,64 DM 

, • • • und zur l ondschofts· 
gestaltung: 

DECORIT-STREUMEHL 
zu boziehen durch den 
fachlichen Groß .. u. Einzel· 
handcl und die Hersteller· 
firmo 

A. u. R. KREIBICH 
Dresden N 6, Friedensstr. 20 

RUDOLF KLOTZHER 
Glauchau (Sa.), Marlet 10 

Herstellung von Gelöndestückon und Zubehör:Jür 
Modell-Eisenbahnen. 

Zu beziehen durch GHK-Kulturwaren Leipzig oder 
direkt ob Hersteller 

WILHELMV 
Elektro - Elektro-Eisenbahnen - Radio 
jetzt im modernen, großen Fachgeschlllt 
Gute Auswahl in 0- und H 0-Anlagen - Spielzeug 
oller Art Vertragswerkstoll für Piko-Gützold -
2. 2. kein Postversand 

BERliN-llCHTENBERG, Normannenstr. 38 · Ruf 55 44 44 
U·, S· und Straßenbahn Stolinallee 

Die Anzeigenverwaltung 
dieser Zeitschrift liegt ab I. Januar 1959 in Höndcn 
dor DEWAG WERBUNG. 

Wir bitten, olle Anfra gen und Auftröge an d~n 

zuständigen Betrieb der DEWAG WERBUNG. der sich 
in jeder Bezirkntodl befmdol, zu richten. 

Wir danken für das uns bilhor entgegengebrachte 
Vertrauen und bi tten, es in gleicher Weile der 
DEWAG lr/ERBUNG entgegenrubrlngen. 

Verlag DIE WIRTSCHAFT Berlin 
Verlagsleitung 
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wird aufdie Rubrik .,llelnanzltgen" hingewiesen. 
Kauf· und Verkaufswünsdle aus priwaten Kreisen 
weröHentlidlen wir an dieser Stelle bel billigster 
Preisberechnung 

L_K_L_E_I_N_E_A_N_Z~E;;_I......:G:......:E::....:N:....:..._ _ ___J 

Angebote auf Chiffre·Anzeigen 
bitten wir an die OEWAG WER· 
BUNG BERlN, Berlin C 2, Rosen· 
lholer Str. 28 31 ru richten. Auf 
dem Umschlag ist auch die ge· 
nannte ChiHre·Nummer zu ver· 
merken. 

Zu kaufen gos.: . Der Modell· 
oisenbohncr" 

Holt 3, 9, 10 u. 11/1953 
Holt 7, 8 u. 911954 

Zuschrlh erboten, nur für ein· 
wandfrc•c H efte, an Johonnes 
Naumonn, Uresdon A 46, Frey· 
stroße 5, unter Preisangabe 

Suche .Der Moc!ellti•tnbohMr", 
Jahr!)ong 1-4, gebunden oder 
ungeb., auch einzt~lne Jhrg. An· 
gebot an Mehnert, Eberswalde, 
Gehariosenschule 

40 Kleinstglühlampen gesucht. 
3 mm 0 Stocksockel od. kleiner. 
M. Krumm, Stralsund, Föhrhof· 
stroßc 40 

Sudle .. Modell eisenbahner" 7 53 
oder einen Bauplan für einen 
Doppolstockgliederzug, außer· 
dem dlo Holte 1 und 11157 und 
11 581 Angebote on: R. Schmieß, 
8aullen4 Porkstr. 22 

Vorkaufe Modelleisenbahn HO 3 
Le iter Permol-Gleis (16 Stck. geb., 
4 Stck. ger.) Lok BQ 24 mit Piko· 
trofo für 200 V 0::: 6 Güter· und 
t Packwogen und einzelnen Zu· 
behör für 180,- DM. 
Fe,ner: .Der Modelleisenbohner•, 
Jahrgang 1952/ 1, 3, 4 und 1955/ 
1956 1937/ 1958 vollstöndig. 
Angebote orbeton on: Gerherd 
Mculer, Ootho/Thür., Mairichstr. I 

Verk. Pico-Holuchwellen-Schie· 
non, H 0; SO gor., 75 geb., mehr. 
Paßstucke, I Kreuz., 1 Prellb., 
2 Anschi.-Sch., 6 Weichen, zus. 
85,- DM I 4 Stellpulte I 1 Lok 
EU, unbel. = I 3D-Zug-Wagen, 
2 T. farbbesch. Günter Berthold, 
T aucha, Bezirk Leiprig, Kleben· 
dorfer Straße 70 

VERKAUFE: 
Mörklln- Modeii -Eisenbahn 0, 28 
gerade, 15 gebogene Sch ienen, 
I Kreuzung, 2 Hondwoich., 1 Lok, 
3 Trafo~ 10 Wogen, Personen·, 
Speise-, D-Zug-Wagen, Güter· 
wagen, Bahnhof, I elektrisches 
Signal, I Bogenlampe, Obergang 
(automatisch), 400,- DM. Holger 
Grah6, Gordelegon, Am Burg· 
wall 2 

Verkaufe Gleismaterial H 0 Sy· 
stem Prfr, 8 r. Weichen, 2 I. 
We•chen, 1 Kreuzung, zugleich 
ge r. u. geb. Gleise, 1 E-Lok so· 
wie Zubehör. Angeb. uni. ME 167 

Vorkaufe z. Toxw. ous Plotzman· 
gol eine kompl. stationäre Pico· 
Anlage. Größe 1,65X 1 10 mit Zu· 
behör 220 V -. Anfragen unter 
ME 166 

Verkaule Einzolleile für H D-An· 
Iage, Piko, Auhagen, und Selbst· 
boule•le und Bouteile. Neuwert 
370,- DM, umständehalber für 
320.- DM möglichst im ganzen. 
Anfragen an: H . "' Hanke, Keez b. 
Bruet Kreis Sternberg. Bez irk 
Schwer in 

Günstiger Gelegenheitskaufl 
Morklinmodeli-Anl.. Spur 0. Für 
Ausstellungen und als Klubonl. 
geeignet. ln Spez .. Kisten ver· 
packt. Preis 1200.- DM. Oipl.· 
lng. Th. Honsen, Leipzig N 22, 
llndontholer Str. 8. II 
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GUTZOLD 
IOKOMOIIYEH 

Spur H 0 

MODELLE 

f.\ Personenzugtenderlok 
~ Bauortreihe 64 

("::;\ Personenzuglok 
\::.; Souortreihe 24 

(';\ Güterzuglo k 
~ Ba uortre ihe 42 

@ Diesellokom~i~ 

ERICH UNGLAUBE 

Teldfon 58 54 SO 

Das Spezialgeschäft lur don Modolleisenbohner. 
Große Auswohl in BosUortoilon und Fertig· 
waren von Firmen: 
PIKO - HERR - REHSE - EHLCKE - ZEUKE -
PILZ - We·B<J·Weichen·Bousötze und Profi le 
2,0·2,5 und 3,5 mm hoch Regler mi t Umschalter 
Prko·Verltogswerkstolt 
Berfin 0 112, Wühlischstr. 58, Bahnhof Ostkreuz 
Kein Katalog· und Preislistenversand 

Telefon 
51 69 68 

Elektrische Bohnen in d en Spurwelten TT. H 0, S und 
Zubehllr - Uhrwerkbohnen - Dampfmaschinen - An· 
triebsmodelle - Metollbaukästen - Elektro-Ba ukästen 
elektr. Kinderkochherde - Piko·Vertrogswerbtott 

8 ER LI N N 0 55, Gre ifswalder Str. 1, Am Königstor 

Lieferungen in alle Welt 
stellen die Ouolitat unserer Erzeugnisse unter 
Beweis. Unsere Modelle für die Miniotureisen· 
bahn Spur H 0 sind Spitzenerzeugnisse der Deut· 
sehen Industrie. 

Wir lleforn Innerhalb der DDR nur on dos G HK 
Kulturwaren und an d en privaten Großhandel. 

Im Ausland weisen wir g ern Bezug sque llen na ch. 

PGH Eisenbahn·Modellbau 
PLAUENNogUond, Krousonstro8e 24 

(frOher Wernor Swort & Sohn, Plouen 
Werner Bach, OelsnitzN.) 

•••••••••• 

(I) 
ss 

Elektrische 
Modelleisenbahnen 
zum Anschluß an Wechselstrom 110 oder 220 Volt für 
Gleichstrom.fohrbeltieb. 

Lokomotiven und Wogen · Komplette Anlogcm · Gleise · 
Weichen · Blocksignale · Transformatoren · Glcisblld· 
Jtellwerke · Kleinmotoren 4-12 Volt. 

Neuheiten: 
Schwere Personenzuglokomotiven der Ba ure ihe R 23. 

Botteriebahnen für Betrieb mit Tosc:henlompenbotterien. 
Neue Güterwogen mit verbesserter Piko-Kupplung, Klein· 
tierwogen usw. 

Zur Leipziger Frühjahnmesse 1959: Messehaus Petershof, II. Stad< • Stand 245-259. 

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND 
S 0 H H E B E R G I T H U R. 

DER MODELLEISENBAHNER 3 1959 

• 



Der Student Zbynek Motejko 
aus Frag stellte das Modell 
eines Stellwerkes in der Bau­
größe HO her. Nicht einmal die 
Inneneinrichtung fehlt dabei. 
Auch der Baum ist Eigenbau. 

Unsere Leser mögen es verzeihen, 
wenn wir heute auf dieser Seite 
auch ein industriell hergestelltes 
Wagenmodell vorstellen. Es han­
delt sich um die vorzügliche 
Nachbildung eines B 4ü der ehe­
maligen Löndereisenbahnen. 

Das -
I 

1 
gute Modell 

FOTO: G. ILLNER, LEIPZIG 

Ist das etwa ein Modell der geplanten Lokomotive der Baureihe 88 der OB? 
Nein, aber ein ,.Free-lance" -Modell von Karlheinz Brust aus Dresden. Als 
Fahrgestell d iente eine Piko Baureihe 50, und das Gehöuse lieferte eine 
Baureihe 62 der früheren Produktion des VEB (K) Modellbau Bergfelde bei 
Berl in. 

Erst die Seitenansicht dieses Wagens zeigt deutlich die hervorragende Aus­
führung. Zu diesem Oberl ic:ht-0-Zugwagen muß man der Herstellerfirma 
Schicht in Dresden gratul ieren. Fotos: G. Jl lner, Leipzig 




